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Project Title 
From Sailors to Lone Cowboys 
 
Abstract 
This project report is a study of how the freedom of movement for workers affect a 
working collective of truck drivers. This is clarified through a theoretical apparatus 
consisting of Guy Standing's contemporary diagnosis and Sverre Lysgaard and John 
Kelly's theories of collectivity. Empirically, the study is unfolding through qualitative 
research interviews, participating observations and focus groups. Based on the theore-
tical and empirical perspectives, it can be concluded that the truck drivers' basis for a 
working collective is impaired by increasing external and internal competition. From 
the perspective of the Danish drivers, the eastern European drivers personify their 
fear, contempt and injustice. Nevertheless, the sharp divisions between Danish and 
Eastern drivers enhance tones of a strong 'we' that can form the basis for the mobili-
zation of a working collective. However, this call for leadership, which the trade uni-
on movement cannot immediately assume, as their view of the problem is more struc-
turally composed. 
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1 Indledning 
1.1 Problemfelt 
I det kapitalistiske samfund bestemmes menneskers værd af deres produktions- og 
omsætningsevne (Standing 2014b: 8ff). Dette skyldes, at mennesker uden kapital må 
sælge deres tid, evner og ressourcer til kapitalejere gennem det lønnede arbejde. I det 
kapitalistiske samfund tilfalder merværdien af dette arbejde endvidere dem, der ejer 
kapitalen, hvorfor udbytning og ulighed opretholdes. Men i det neoliberale samfund 
opretholdes disse strukturer ikke blot med magt af kapitalejere, men ligeledes af en 
lang række dynamikker, hvoraf nogle er langt mere umiddelbart synlige end andre. 
Blandt de absolut mest afgørende dynamikker er en støt stigende konkurrence, der 
sikrer, at ikke blot kapitalejere, men også arbejdere tillægger deres funktion på ar-
bejdsmarkedet høj værdi. Konkurrencens hjørnesten kan siges at være globalisering, 
der udvisker betydningen af tid og sted (Standing 2015: 85). I den globale kapitalisme 
ophæves de strukturer og foranstaltninger, der tidligere hindrede kapitalens fri bevæ-
gelighed (Standing 2015: 84f; Standing 2014a: 44ff). Dette sker eksempelvis gennem 
omfattende frihandelsaftaler, der kan skabe udbytning af det globale syd, men på et 
mere lokalt plan ses også EU-direktiver om fri bevægelighed for produktion og ar-
bejdskraft. Når kapitalen kan rejse frit, så har den de bedste betingelser for at opnå de 
billigste og mest effektive produktionsforhold. Det betyder mere håndgribeligt, at 
virksomheder kan afholde deres aktiviteter i de lande, hvor det er mest rentabelt eller 
med arbejdere af de nationaliteter, der er mest rentable (Pedersen & Andersen 2008: 
12). I daglig tale karakteriseres dette fænomen oftest som social dumping (Andersen 
& Pedersen 2010: 3).  
 
Det danske Beskæftigelsesministerium definerer i en rapport fra 2012 social dumping 
som ”…forhold, hvor udenlandske lønmodtagere har løn- og arbejdsvilkår, som lig-
ger under det sædvanlige danske niveau”, hvilket endvidere indebærer arbejdskraft, 
der fungerer som ansatte, men kamufleres af andre forhold, eksempelvis som ”falske 
selvstændige” (Beskæftigelsesministeriet 2012: 26). Denne definition er central i en 
dansk kontekst, da Beskæftigelsesministeriet som statslig instans er aktør for potentiel 
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regulering. Men definitionen danner ikke udgangspunkt for nærværende projektrap-
port. Definitionen formulerer en række manifestationer af kapitalismens konsekven-
ser, men beskæftiger sig ikke med kapitalismens strukturer. Regulering, der tager ud-
gangspunkt i de konkrete manifestationer bestående af forringede løn- og arbejdsvil-
kår, søger derfor heller ikke at modvirke bagvedliggende dynamikker som udbytning 
eller konkurrencens opretholdelse af denne. I forskningen er netop forringede løn- og 
arbejdsvilkår under fænomenet social dumping ligeledes forsøgt belyst. Netop derfor 
identificerer vi et behov for at beskæftige os med social dumping, forstået som et 
aspekt af større strukturelle forhold, eller nærmere bestemt, hvorledes disse indvirker 
på arbejdslivskvaliteten.  
 
Det er ganske afgørende for arbejdslivskvaliteten at kunne indgå i sociale og faglige 
kollektiver, men hvad endnu vigtigere er, så kan netop kollektivet ses som et værn 
mod konkurrencen, da mennesket i her får større værd end blot at være et redskab til 
økonomisk vinding. I arbejderkollektivets organisering eksisterer netop modsvaret til 
den neoliberale kapitalismes opsplitning, hvor konkurrencen på at tage lønnet arbejde 
til den laveste løn og de dårligste arbejdsvilkår ellers kan herske (Standing 2014: 
153ff). Udgangspunktet for arbejdet med nærværende problemfelt er godstransport-
branchen eller nærmere bestemt godstransportchauffører. Årsagen til dette skal findes 
i, at godschaufførernes arbejdsliv er særligt følsomt overfor kollektivets overlevelse. 
Godschaufførerne arbejder alene, de har egne arbejdsopgaver og de bevæger sig over 
store afstande, mange langt hjemmefra. Man kan kalde dem en ekstremcase over kol-
lektiver i arbejdslivet; det har de sværeste betingelser men må alligevel betegnes som 
vigtigt. Ovenstående problemfelt udmunder i følgende problemformulering: 
 
1.2 Problemformulering 
Hvorledes indvirker arbejdskraftens fri bevægelighed godstransportchaufførers ar-
bejderkollektiver?  
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1.3 Erkendelsesspørgsmål 
Til arbejdet med ovenstående problemformulering opstilles tre erkendelsesspørgsmål. 
Det er således igennem disse, at problemformuleringen besvares: 
 
1: Hvorledes indvirker de strukturelle forandringer på godschaufførernes hverdagslige 
arbejdsliv? 
 
2: Hvorledes indvirker de strukturelle forandringer på godschaufførernes mulighed for 
at indgå i arbejderkollektiver? 
 
3: Hvorledes indvirker de strukturelle forandringer på godschaufførernes mulighed for 
at agere som arbejderkollektiv? 
 
1.4 Videnskabelig tilgang 
Som beskrevet i problemformuleringen fokuserer vi på godschauffører indenfor vej-
godstransportbranchen. Dette vil sige, at vi ser på dem, der i daglig tale betegnes som 
lastbilchauffører. I nærværende projekt anvendes betegnelsen chauffører, når der refe-
reres til godschauffører. Dette skyldes, at det er den betegnelse, chaufførerne selv be-
nytter sig af. Dog findes der mange former for chauffører, hvorfor det må understre-
ges, at de chauffører, der indgår i denne undersøgelse, er afgrænset til kun at være 
chauffører for lastbiler med anhængervogne og i biler på over 3500 kg. I forbindelse 
med problemformuleringen må det endvidere tydeliggøres, at arbejderkollektiver ba-
seres på teori, der inddrages og ekspliciteres i afsnit 3.2. og 3.3. De strukturelle for-
andringer, der optræder i vores erkendelsesspørgsmål, er endvidere dem, der frem-
lægges i problemfeltet og afsnit 1.5 i nærværende kapitel.  
 
Der er derved tale om en undersøgelse, der har til hensigt at opnå indsigt i, hvordan 
chaufførerne indgår i arbejderkollektiver. Undersøgelsen kredser derved om spørgs-
mål omhandlende forhold på individ- eller gruppeplan, dog afledt af en forståelse for 
strukturelle forhold. Derfor er det også chaufførernes egne og fælles forståelser, der er 
særligt interessante, hvorfor der anvendes kvalitative undersøgelsesmetoder for at af-
dække undersøgelsens hovedspørgsmål. Grundlæggende benytter vi os i denne sam-
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menhæng af tre forskellige metodiske tilgange, der hver især bidrager til at skabe et 
indblik i aktørernes egne forståelse af deres arbejde. Disse metodiske værktøjer bely-
ses og forklares i kapitel 2. På baggrund af dette er det derfor også vigtigt at under-
strege, at vi med denne undersøgelse, og de konklusioner den medfører, ikke forsøger 
at tilvejebringe en teori, der kan læses som en lovmæssighed for, hvordan ethvert felt 
til enhver tid, vil blive påvirket af arbejdskraftens fri bevægelighed. Der er derimod 
nærmere tale om et ideografisk studium, hvor der gås i dybden med et udsnit for der-
ved at kunne beskrive tingene som de opleves i denne sociale praksis.  
 
Ligeledes er det en central pointe, at de konklusioner, der fremkommer af denne un-
dersøgelse, skal forstås ud fra de teoretiseringer, vi bringer ind i feltet for at forstå det 
og dets aktører. Forståelsesrammen udgøres for det første af Guy Standings teoretise-
ringer over samtidens internationale samfund med særligt fokus på de dele, hvor han 
afsøger dynamikker, der i høj grad kan kobles sammen med social dumping. Derved 
kan denne teori betragtes som en baggrundsforståelse for de strukturer, der manifeste-
res i social dumping. Endvidere bruges Standings teori også som ramme for at forstå 
feltets aktører og de mulige trusler, de oplever at stå overfor. Derudover inddrages 
hovedsageligt to teoretikere henholdsvis Sverre Lysgaard (1972) og John Kelly 
(1998) som grundlag for at undersøge chaufførernes kollektivitet. I kapitel 3 udfoldes 
den teoretiske ramme nærmere, ligesom der gives en nærmere introduktion til de en-
kelte teorier. Disse to ovenstående kapitler efterfølges af et analysekapitel, hvor der 
analyseres og diskuteres i tre særskilte men sammenhængende dele (jf. kapitel 4), 
hvorefter der konkluderes på den samlede opgave. Inden vi dog kommer nærmere ind 
på de metodiske overvejelser, gives der i det følgende afsnit et indblik i vejgodstrans-
portbranchen. Afsnittet er ment som overbliksgivende for derigennem at kunne skabe 
en forståelse af de overordnede rammer, der karakteriserer vejgodstransportbranchen 
samt senere års udvikling.  
 
1.5 Vejgodstransportbranchen 
 
1.5.1 Et økonomisk bindeled 
Godstransport er et centralt bindeled i den danske såvel som globale økonomi. Gods-
transporten tilvejebringer den udveksling af varer, der sikrer, at den danske eksport 
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trives samt, at virksomheder har de rette råvarer til produktion, at hylderne i super-
markederne er fulde, at det er muligt at sende eller modtage pakker fra hele verden. 
Godstransport forbinder erhverv og mennesker, og med globalisering og en tiltagende 
godsmængde kan nødvendigheden af godstransport ikke bestrides. Vejgodstranspor-
ten står for over 90 procent af den samlede mængde gods, der transporteres. Branchen 
er derfor også i sig selv en betydningsfuld økonomisk faktor, og beskæftiger i Dan-
mark omkring 38.000 mennesker og udgør sammenlagt med følgeerhverv 1.3 procent 
af Danmarks bruttonationalprodukt (Business.dk 2012).  
 
1.5.2 En branche under pres 
Historisk set udviklede den danske vejgodstransportbranche sig særligt efter 2. ver-
denskrig, hvor et nicheområde som fødevaretransport med kølevogne fik stor betyd-
ning. Endvidere betød medlemsskabet af EF, at nye markeder blev åbnet, og den dan-
ske vejgodstransportbranche banede vejen for en kraftig vækst ved at opbygge en 
fleksibilitet, kun få kunne konkurrere med. Helt frem til 1990’erne fortsatte væksten 
ufortrødent, og med den europæiske fællesakt i 1993 og Murens fald åbnede det indre 
EU marked op og samtidig opstod igen nye markeder. Den europæiske fællesakt blev 
nemlig startskuddet for en tiltagende liberalisering og øget konkurrence, der forandre-
de branchens strukturelle rammer og vilkår. De nationale grænser skulle ophæves, 
således at international konkurrence skulle diktere priser og sikre effektivitet (Anker-
stjerne 2012: 9f). Udviklingen mod mere international konkurrence har blot taget fart 
siden, og tog et nyt højdepunkt da østudvidelsen i 2004 trådte i kraft, hvilket betød, at 
de nye østlande i EU blev en del af det indre og åbne marked og således også omfattet 
af EU's princip om arbejdskraftens frie bevægelighed. Dermed opnår arbejdstagere fra 
østlandene de samme vilkår som andre europæiske arbejdstagere. Med det lavere løn-
niveau i Østeuropa stod de nye medlemslande med stærke kort på hånden i direkte 
konkurrence med andre europæiske lande (Ankerstjerne 2012: 11). I første omgang 
betød det, at eksportkørslen, dvs. transport af gods på tværs af landegrænser, i stigen-
de grad tilfaldt den østeuropæiske vejgodstransportbranche. Den danske vejgods-
transportbranche blev derimod med sit høje lønniveau stærkt presset, og på få år for-
mindsket til en tredjedel (Ankerstjerne 2012: 5). Men det er ikke kun på eksportkørs-
len, at den danske vejgodstransportbranche har oplevet et øget pres. Den seneste ud-
vikling inden for branchen vidner på flere områder om et markant pres. Mere præcist 
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er godsmængden hos den danske vejgodstransportbranche faldet med 29 procent i pe-
rioden 2002-2013, mens den samlede godsmængde i samme periode overraskende har 
været stigende (Danmarks Statistik 2015: 20). Antallet af beskæftigede inden for 
branchen er dalende og faldt fra 2008 til 2010 drastisk med 20 procent, et langt krafti-
gere fald end mange andre brancher oplevede under den økonomiske krise (Anker-
stjerne 2012: 12). Samtidig er antallet af udenlandske lastbiler steget, og det er særligt 
tyske og østeuropæiske lastbiler, der markerer sig i statistikkerne (Danmarks Statistik 
2015: 28).  
 
1.5.3 Branchens sammensætning 
I vejgodstransport indgår ofte flere forskellige aktører, der er relevante at afklare for 
arbejdet med feltet. En vognmand er ejeren af det specifikke køretøj, dvs. den træk-
kende enhed, og eventuelt også diverse former for anhængere til opbevaring og fragt 
af gods. En vognmandsvirksomhed kan bestå i alt fra et enkelt køretøj, hvor en vogn-
mand selv agerer chauffør, til en større flåde af biler og anhængere med adskillige 
chauffører ansat under vognmanden. En dansk vognmandsvirksomhed er dog påkræ-
vet en tilladelse, der nærmere udfoldes i afsnittet nedenfor, før de må transportere 
gods eller ansætte chauffører (Retsinformation.dk). Speditørvirksomheder står for at 
forhandle og planlægge transport for kunder, der skal have gods transporteret, og er 
således ofte et bindeled mellem transportkunder og vognmænd. Speditionsvirksomhe-
der har oplevet en markant vækst, og varetager ofte egne køretøjer og anhængere eller 
containere (Danmarks statistik 2015: 45; 71). Dette efterlader en tredje aktør i form af 
ansatte chauffører. Chauffører karakteriseres i dette projekt som de lønmodtagere, der 
ansat af enten vognmænd eller speditører. At være godschauffør kræver et erhvervs-
kørekort til lastbil og visse former for last kræver særlige beviser, men det er både 
muligt at blive ufaglært chauffør gennem AMU-kurser, eller faglært ved at gennemfø-
re en erhvervsuddannelse inden for transport (Jobitransport.dk). Antallet af beskæfti-
gede godschauffører har været dalende siden den økonomiske krise i 2008, men der 
eksisterer faktisk en generel mangel på arbejdskraft (Danmarks statistik 2015: 64; 
Business.dk 2015).  
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1.5.4 Godskørselsloven 
Godskørselsloven udgør de danske lovmæssige rammer for godstransport. Overordnet 
er den rettet mod vognmænd, der etablerer og driver virksomhed, eller blot registrerer 
en lastbil, med henblik på at udføre godskørsel, og udstikker på utraditionel vis en 
lovbestemt fastsættelse af mindstelønn for chauffører. Godskørselsloven stiller nemlig 
i første paragraf krav til, at den, der er etableret på dansk område, og udfører godskør-
sel i motorkøretøjer indregistreret i Danmark med en vægt på over 3500 kg skal have 
tilladelse. For at opnå denne skal en række krav opfyldes, herunder bl.a. § 6 stk. 3 om, 
at arbejdsgiveren følger de løn- og arbejdsvilkår, der fastlægges gennem kollektive 
overenskomster (Retsinformation.dk). Loven almengør således fællesoverenskom-
sten, der dermed dikterer løn- og arbejdsvilkår for området, hvilket adskiller sig fra 
resten af det danske arbejdsmarked. I fællesoverenskomsten, der er indgået mellem DI 
og 3Fs transportgruppe, er normallønnen angivet til 119,90 kr., ligesom takster for 
overtid og natarbejde også er fastlagt (Transportgruppen-3F.dk). For nærværende pro-
jekt er en central pointe, at på grund af forordning 1072/2009, der indebærer en fæl-
lesskabstilladelse i EU-regi om lige adgang til markedet for international godskørsel, 
så omfatter påbuddet om at opnå en tilladelse til godskørsel ikke udenlandsk registre-
ret motorkøretøjer, der kører i Danmark (Retsinformation.dk). Det betyder dermed, at 
en udenlandsk registreret lastbil, der midlertidigt kører i Danmark, er undtaget, hvor-
for denne kørsel kan forekomme til langt lavere løn. 
 
1.5.5 Cabotagereglerne 
Kørsel i andre lande end det, hvor man besidder statsborgerskab, kaldes også cabota-
gekørsel.  Grundet en del af EU-forordning 1072/2009 om cabotageregler, er dette 
dog ikke fuldt ud liberaliseret (Eur-lex.eu :b). Disse regler er gældende for alle EU-
lande med det formål at give mulighed for international kørsel, dog uden længereva-
rende cabotagekørsel. De muliggør helt grundlæggende, at en chauffør kan transporte-
re varer til udlandet, og derefter samle varer op i det pågældende land for at transpor-
tere det ud af landet. Dette giver mulighed for, at undgå tomme lastbiler og argumen-
tationen går almindeligvis på at mindske belastning på vejnet og miljø, samt at skabe 
grundlag for en effektiv branche. Mere konkret er cabotagereglerne, at en chauffør må 
køre ind i et land med internationalt gods, hvorefter chaufføren kan udføre tre kørsler 
internt i landet for derefter at køre tilbage til sit eget land (Ankerstjerne 2012: 6). 
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Trods den overnationale karakter af denne regel er det dog stadig op til de enkelte 
lande at tolke og håndhæve dem. 
 
1.5.6 Køre- og hviletid 
Køre- og hviletid er et regelsæt for omfanget af tilladte køretimer pr. dag og uge. Det 
rammesættes på EU-niveau og har til formål at forbedre trafiksikkerheden og arbejds-
forholdene for chauffører. Køre- og hviletid angiver ikke kun et maksimum i antallet 
af køretimer men også hyppigheden og længden af pauser. Et udpluk af de centrale 
rammer er en daglig køretid på ni timer eller 10 timer to dage om ugen, samt at der 
skal holdes en pause på 45 minutter efter fire og en halv times effektiv kørsel og mi-
nimum 11 timers sammenhængende hvile i løbet af 24 timer. Endvidere må køretiden 
ikke overstige 56 timer ugentlig eller 90 timer over 14 dage. Køre- og hviletidsregler-
ne indbefatter desuden diverse reglementer, der skal forhindre snyd. Således er deling 
af kørsel mellem to chauffører også rammesat, og et vigtigt element består i de køre-
skiver, der registrerer deres kørsel, hvilket er påbudt alle chauffører (Eur-lex.eu :a). 
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2 Metodisk tilgang 
I nærværende kapitel fremlægges den metodiske fremgangsmåde med særlig vægt på 
det empiriske arbejde. Dette indebærer en eksplicitering af de overvejelser, der knyt-
ter sig til metodernes sammenspil, en indføring i det specifikke empiriske felt samt en 
udfoldelse af de metodiske redskaber og fremgangsmåder. Afslutningsvis finder vi det 
relevant at knytte en række overvejelser til projektets forskningsmæssige kvalitet samt 
de etiske aspekter af at bedrive empirisk arbejde som en del af forskningen.  
 
2.1 Valg af metode 
Det empiriske arbejde, der indgår i udforskningen af nærværende projekts problem-
formulering, består af tre forskellige kvalitative metoder; semistrukturerede inter-
views, deltagende observationer og fokusgrupper. Disse metoder har til formål at give 
et dybdegående og nuanceret indsigt i hvorledes de chauffører, der kommer på et 
transportcenter på Sjælland, indgår i et arbejderkollektiv, samt hvorledes et arbejder-
kollektiv eksisterer i henhold til deres fagforening 3F. Disse tre metoder er udvalgt, da 
de supplerer og styrker hinanden, og dermed giver potentiale for at opnå en mere 
kompleks og mangesidet empiri. De semistrukturerede interviews afholdes med to 
chauffører, der er aktive i 3F, hvorfor de både kan bidrage med indsigt i chaufførfa-
get, men også i hvordan arbejderkollektivet kan træde frem i den reneste form. Endvi-
dere udføres de kronologisk først, hvorfor de bidrager med konkret viden om feltet, 
eksempelvis fagbegreber og mulige problemer. De deltagende observationer udgør et 
eksplorativt element, der giver os mulighed for at observere chaufførernes fællesskab 
i en mere hverdagslig opsætning. Ligesom de uformelle interviews, der udføres under 
observationerne, er en meget umiddelbar indgang til chaufførernes holdninger og an-
skuelser. I fokusgrupperne eksisterer derimod potentialet til at komme i dybden med 
disse holdninger og anskuelser, når chaufførerne kan udfordre hinanden og vi kan 
bringe mere målrettede temaer i spil. Endvidere er fokusgrupper en fremstilling af 
chaufførernes kollektive ageren i aktion, hvorfor denne naturligvis også kan iagttages. 
Denne triangulering af metoder bidrager dermed hver især på forskellig vis over tre 
kontinuummer; eksplorativt over fokuseret, hverdagslig over iscenesat og det umid-
delbare over det dybdegående.  
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2.2 Indgang til feltet 
Vores indgang til feltet sker gennem Harald Fabricius, der er formand for Landsklub-
ben for Danske Godschauffører under 3F. Fra en gatekeeper i Landsorganisationen i 
Danmark (LO) har vi fået fortalt, at Harald er fagbevægelsens mest vidende på gods-
transportområdet. Vi kontakter ham dermed både med henblik på at udføre et inter-
view om hans faglige arbejde, men også for at få kontakt til andre chauffører. Harald 
vil meget gerne hjælpe og indvilliger i at afholde et møde og et interview. Han fortæl-
ler, at chaufførerne kan være vanskelige at træffe, men at den bedste løsning vil være 
at kontakte dem på Facebook, som de anvender flittigt. Vi formulerer derfor et opslag, 
Harald kan dele gennem Landsklubbens facebookside (ca. 2500 likes) og på gruppen 
Lastbilschauffør (ca. 17800 medlemmer). På trods af mange interaktioner med likes 
og kommentarer modtager vi kun to henvendelser på baggrund af opslaget. Vi skriver 
derfor direkte beskeder til de chauffører, der har interageret på opslaget. Efter dette 
får vi omtrent 15 positive reaktioner fra chauffører, der er interesseret i at medvirke. 
Det lykkes dog aldrig trods en omfangsrig og tidskrævende indsats at omsætte denne 
interesse til konkrete aftaler. Vi træffer aftale med en enkelt chauffør som er den fag-
lige aktive, men for resten gælder det, at de ikke kender deres ruter og derfor heller 
ikke deres geografiske placering før dagen før.  
 
Fra Harald ved vi, at der eksisterer en række transportcentre, der fungerer som over-
natning for chaufførerne, når de holder hvil for natten. Vi opsøger et transportcenter 
på Sjælland uden forudgående aftaler. I de vedlagte feltnoter er detaljerede beskrivel-
ser over dele af transportcenteret og dets cafeteria, men overordnet må det her næv-
nes, at transportcenteret er stort og velbesøgt. Der er mulighed for mod betaling at 
parkere lastbilen for natten, hvor der også er adgang til bad og toilet, og på det lille 
cafeteria kan chaufførerne få sig en snak over aftensmaden. Vi udfører både deltagen-
de observationer og fokusgrupper på transportcenteret. De deltagende observationer 
finder sted på hele centeret, mens fokusgrupperne afholdes inden døre på cafeteriet. 
Fokusgrupperne finder sted ved, at vi opsøger de chauffører, der er til stede de pågæl-
dende aftener og inviterer dem til at deltage. På baggrund af dette gennemføres de to 
fokusgrupper uden forudgående kendskab og aftale i cafeteriets miljø mellem andre 
chauffører.   
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2.3 Udvælgelse af informanter  
I det empiriske arbejde medvirker en række informanter. Informanterne til de semi-
strukturerede forskningsinterview udvælges på baggrund af deres tilknytning til 3F. 
Den første er landsklubformanden. Han er udvalgt som informant, fordi han besidder 
en stor viden om feltet og er han interessant som en repræsentant for 3F. Den anden 
informant er fagligt aktiv som tillidsrepræsentant på sin arbejdsplads og i 3F, hvorfor 
han kan bidrage med indsigt i, hvordan chauffører aktiveres i fagbevægelsen som ar-
bejderkollektiv. I de deltagende observationer indgår omtrent 30 chauffører, hvoraf 
cirka halvdelen indgår i etnografiske interviews. Disse er udvalgt på baggrund af 
hvem, der indvilligede i at tale med os. Informanterne til fokusgrupperne blev udvalgt 
gennem rundspørge på cafeteriet, hvorfor de samme forhold gør sig gældende som 
med de deltagende observationer.  
 
At vi anvender så uvilkårlig en udvælgelse af informanter er nærmere et udtryk for 
tvang end for et egentligt valg. Som ekspliciteret i ovenstående afsnit om indgangen 
til feltet, så var det yderst vanskeligt at planlægge empiriindsamling med chauffører-
ne. Vi har dog alligevel søgt at opnå en vis bredde i forhold til alder og erfaring med 
faget. Dette skyldes, at disse parametre er centrale i arbejdet med at belyse en foran-
dring, samt at forskellige chauffører kan bidrage med forskellige perspektiver og 
dermed udgøre et mere nuanceret studium. De chauffører, der medvirker i empirien, 
er derfor mellem ca. 25 og 60 år gamle, de kommer fra mange egne af Danmark og de 
er alle mænd, da vi ingen kvindelige chauffører møder.   
 
2.4 Semistrukturerede forskningsinterviews 
Inden og sideløbende med udførelsen af de deltagende observationer og fokusgrupper 
afholder vi to semistrukturerede forskningsinterviews. Det første udføres med lands-
klubformanden med det sigte at klæde os på til indgangen i feltet samt at tilegne os 
viden om hans perspektiver som repræsentant for og organiseret i 3F. Det andet semi-
strukturerede forskningsinterview har til formål at gøre os klogere på, hvorledes en 
aktiv 3F’er uden tillidspost forholder sig til arbejdslivet, således at det kan anvendes i 
sammenhold med de øvrige medvirkende chauffører. De to interviews er dermed også 
forskellige i deres natur, men rummer ligeledes sammenlignelige metodiske overve-
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jelser, hvorfor disse ekspliciteres i sammenhæng i nærværende afsnit. Afsnittes op-
bygges kronologisk, hvorfor udformning af interviewguide først fremlægges, hvilket 
efterfølges af overvejelser knyttet til interviewenes udførelse. Interviewenes bear-
bejdning og analyse ekspliciteres i afsnit 2.6.3. senere i nærværende kapitel. Dette 
skyldes, at denne proces er sammenhængende med den øvrige behandling af empiri.  
 
2.4.1 Udformning af interviewguide 
Inden interviewenes afholdelse udformer vi en interviewguide, der tager udgangs-
punkt i vores problemformulering og de dertil knyttede erkendelsesspørgsmål. Inter-
viewguiden er derfor opstillet over temaerne faglig stolthed og identitet, relationer 
mellem danske chauffører, relationer mellem danske og udenlandske chauffører og 
faglig organisering. Interviewguiden indledes ligeledes med en række hverdagslige 
spørgsmål, der har til formål at skabe overblik over informanternes arbejdssituation 
samt at give dem mulighed for at tale sig varme. Efter samme logik så er interview-
guiden struktureret således, at spørgsmålene bliver mere komplekse og refleksions-
krævende, som den skrider frem (Kvale & Brinkmann 2009: 145ff).  Interviewguiden 
fungerer semistrukturerende, hvilket indbefatter, at den ikke er en stram fastlæggelse 
af interviewets fremdrift, men derimod nærmere tjener som en oversigt for, hvad in-
tervieweren skal sikre bliver belyst. Endvidere gør vi en særlig indsats for ikke at 
formulere ledende spørgsmål ud fra en refleksion over, at vi som forskere skal kende 
den afgørende forskel på at styre hvilke emner, der berettes om og ikke hvad der be-
rettes om de pågældende emner (Hartman 2005: 53f).   
 
2.4.2 Udførelse af interviews 
Interviewet med landsklubbens formand udføres i et lukket mødelokale i 3F’s lokaler 
i Køge. Dette medvirker, at der under interviewet er ro og fortrolighed. Interviewet 
med den fagligt aktive udføres derimod efter hans ønske i transportcenterets cafeteria. 
Dermed befinder han sig i vante omgivelser, men omvendt også i et åbent rum med 
lettere forstyrrende omgivelser. Begge interviews har en varighed af cirka 60 min. I 
begge sammenhænge søger vi at opnå en situation præget af tryghed og fortrolighed, 
så informanterne kan lade deres perspektiver og holdninger flyde frit. Derfor oriente-
res informanterne ligeledes på forhånd om nærværende projekt i overordnede termer, 
ligesom vi orienterer dem om, at de sikres anonymitet. Landsklubformanden er dog 
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ikke interesseret i anonymitet, hvorfor han fremgår med navn og tillidshverv. Endvi-
dere adspørger vi informanterne om deres tilladelse til at optage interviewet på dikta-
fon, hvilket de begge indvilliger i.  
 
Under interviewet med landsklubformanden er alle tre gruppemedlemmer til stede, 
hvilket kan retfærdiggøres ud fra en vurdering af, at formanden som repræsentant for 
3F besidder en vis ekspertise på området, og er mere vant til at indgå i møde- og sam-
talesituationer end den gennemsnitlige informant. Et gruppemedlem bærer rollen som 
den primære interviewer, mens de to andre agerer observatører og stiller supplerende 
spørgsmål. Under interviewet med den fagligt aktive er derimod kun to gruppemed-
lemmer tilstedeværende, da han vurderes at kunne finde situationen mere uvant. I det-
te interview agerer et gruppemedlem ligeledes som interviewer, mens den anden fun-
gerer som observatør. Intervieweren indleder med en briefing, hvor ovenstående in-
formationer om anonymitet indgår sammen med en grundlæggende introduktion til 
vores forskningsinteresse. Det afsluttes med en debriefing, hvor informanternes even-
tuelle behov for at stille os spørgsmål ligeledes får plads, ligesom det giver informan-
ten mulighed for at komme med flere tilføjelser eller kommentarer.  
 
2.5 Deltagende observationer 
Vores deltagende observationer tjener det formål at give os en umiddelbar og ukon-
strueret indsigt i chaufførernes antagelser og forestillinger. Dette skyldes, at observa-
tionerne giver adgang til den virkelighed, der ellers kun kan beskrives og hindrer, at 
empirien udelukkende indsamles med udgangspunkt i omgivelser sat op af os som 
forskere. Under deltagende observationer opnår vi dermed en empirisk indsigt, der er 
både mere eksplorativ og mere uplanlagt end under interviews og fokusgrupper (Kri-
stiansen & Krogstrup 2012: 148). Det tillader os ligeledes at kvalificere fokusgrup-
perne, da observationerne klæder os på med en baggrundsviden, der kan åbne op for 
forståelse og mere kvalificerede spørgsmål (Kristiansen & Krogstrup 2012: 9). Men 
når observationer anvendes med forskning som formål, er det ganske afgørende, at 
man evner at adskille sig fra den hverdagslige observatør. Det tenderende uhåndgribe-
lige i observationsstudiet må gøres håndgribeligt gennem systematik, stringens og ek-
splicitering. For at opnå denne valide videnskabelige tilgang opstiller vi fire perspek-
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tiver, der udfoldes i nærværende afsnit, inspireret af Søren Kristiansen og Hanne 
Kathrine Krogstrups: 1) observationsstudiets målgruppe og fokus; 2) observationsstu-
diets typologi; 3) vores deltagerrolle 4) rapportering (Kristiansen & Krogstrup 2012).  
 
2.5.1 Udførelse af deltagende observationer 
Observationsstudiets målgruppe er chauffører, der befinder sig på transportcenteret. 
Det er dermed chauffører af alle nationaliteter, baggrunde og ansættelsesforhold, men 
grundet både projektets problemfelt og sprogbarrierer udføres de primære observatio-
ner med danske chauffører. Både da disse er langt i overtal på transportcenteret, men 
også da manglende sprogkundskaber vanskeliggør samtaler med udenlandske chauf-
fører. Endvidere indgår cafeteriets personale også i observationerne, ikke som en sær-
skilt målgruppe men nærmere som kilde til viden om chaufførernes brug af transport-
centeret.  
 
Et observationsstudiums fokus kan grundlæggende bevæge sig mellem det beskriven-
de, det fokuserede og det selektive niveau (Kristiansen & Krogstrup 2012: 47ff). For 
vores fokus gælder det, at vi på forhånd har opstillet en række temaer, der også danner 
ramme for indsamling af den øvrige empiri (jf. afsnit 2.4.1.). Disse temaer, eksempel-
vis ’relationer mellem danske chauffører’, kan karakteriseres som bredde, hvorfor de 
giver mulighed for at opnå indsigt, vi ikke på forhånd kender til men alligevel fokuse-
rer observationerne efter vores problemfelt. Man kan derfor karakterisere vores ob-
servationer som fokuserede, selvom der også indgår beskrivende elementer, når vi 
eksempelvis forhører os om køre- og hviletidsregler med videre. Denne grad af fokus 
afspejles ligeledes i de etnografiske interviews, vi udfører under observationerne. Dis-
se interviews har en mere uformel karakter end vores øvrige empiriske arbejde, da de 
ikke er styret af en interviewguide eller på forhånd fastlagt struktur. De etnografiske 
interviews kan således både tage udgangspunkt i de opstillede temaer og i det vi ob-
serverer (Kristiansen & Krogstrup 2012: 155ff). Ved indledningen af flere af de etno-
grafiske interviews er der behov for, at vi introducerer os for chaufførerne. Dette 
skyldes, at disse opstår spontant ved, at vi opsøger chauffører eller de spørger ind til 
vores tilstedeværelse på transportcenteret. Ved andre etnografiske interviews følger vi 
en chauffør en hel aften, ligesom det også finder sted, at vi samtaler med de samme 
chauffører flere aftener, hvorfor der ikke er behov for introduktion. Alle etnografiske 
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interviews indledes dog med, at vi fortæller hvad vi gerne vil opnå indsigt i, hvorefter 
vi stiller både beskrivende, strukturelle, kontrastspørgsmål (Kristiansen & Krogstrup 
2012: 156f). De beskrivende spørgsmål anvender vi for at opnå konkret indsigt i 
chaufførernes arbejde, eksempelvis ved at opfordre dem til at beskrive køre- og hvile-
tidsregler, deres certifikater med videre. De strukturelle spørgsmål anvendes til at op-
nå indsigt i deres perspektiver og holdninger til det beskrevne, eksempelvis ved at 
spørge til hvorvidt de er stolte af at være chauffører. Mens kontrastspørgsmål anven-
des til at få indsigt i modsætningsforhold og dikotomier, når vi eksempelvis stiller 
forholdet danske chauffører imellem og forholdet danske og udenlandske chauffører 
overfor hinanden. Disse forskellige typer spørgsmål hjælper os således til både at hol-
de fast i vores opsatte temaer, samt være åbne for at opnå ny indsigt, vi ikke på for-
hånd vidste, at vi skulle se efter.  
 
Vores observationsstudium besidder en naturlig typologi på kontinuet mellem det na-
turlige og de konstruerede. Dette skyldes, at vi indtræder i chaufførernes sædvanlige 
omgivelser og bevæger os i dem på deres præmisser. Da vi på forhånd ikke træffer 
aftaler med chauffører, men i stedet indgår uplanlagt i deres miljø, må det endda be-
tegnes som særdeles naturligt, da chaufførerne ikke har mulighed for at forberede el-
ler ændre omgivelserne på grund af vores besøg. Denne tilgang tillader os at opnå 
indsigt i ureflekterede og abrupte situationer, der både kan eksistere før og efter vores 
tilstedeværelse. For den struktur, vi selv pålægger os i rollen som observatører, gælder 
det, at den primært har hjemmel i vores notatteknik og vores opstillede temaer, hvilket 
medvirker til, at vores observationer ikke placerer sig i den yderste ustrukturerede en-
de af observationernes typologi (Kristiansen & Krogstrup 2012: 47ff).    
 
Endvidere er det ganske afgørende, at vi bevidstliggør os om vores deltagerrolle i 
mødet med feltet. Da vi kun opholder os relativt kort tid i feltet, opnår vi aldrig de 
sidste stadier på Burgess optegnelse over processen fra nyankommen til forestående 
afrejse. Ved vores første besøg agerer vi som nyankomne, men under vores næste op-
når vi foreløbig accept (Kristiansen & Krogstrup 1999: 113). Dette skyldes, at vi gen-
kendes af cafeteriets personale og af flere chauffører, der alle hilser og byder velkom-
ne. Dette medfører, at vi ikke fremstår så fremmede og forskellige som ved det første 
besøg, hvor vi er genstand for stor opmærksomhed. Denne opmærksomhed skyldes 
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både rollen som nyankomne, men ligeledes at vi i alder, sprog og påklædning adskil-
ler os fra chaufførerne. Vi har naturligvis søgt at tilpasse os omgivelserne, men da alle 
chauffører eksempelvis er iklædt arbejdstøj, er det vanskeligt at falde fuldkommen 
ind. Under hele studiet besidder vi dog fortsat rollen som den fremmede, hvilket inde-
bærer, at vi ikke er bundet af feltets medlemmers sociale normer og restriktioner men 
også, at vi aldrig behandles som ¨en af dem¨. Vi balancerer i stedet mellem nærhed og 
distance i vores forsøg på at søge accept men alligevel beholde vores objektivitet og 
forskningsmæssige udgangspunkt (Kristiansen & Krogstrup 2012: 73).Vores korte 
ophold i feltet bevirker endvidere, at vi ikke kan indgå i total, men nærmere partiel 
deltagelse (Kristiansen & Krogstrup 2012: 54). Det indebærer, at vi kun overværer et 
udsnit af situationerne i det sociale felt, vi undersøger, altså nærmere bestemt, at vi 
kun observerer chaufførernes hviletid og ikke deres køretid. I selve observationen sø-
ger vi at indgå som den deltagende observatør (Kristiansen & Krogstrup 2012: 101ff). 
Dette indbefatter, at vi indgår mest muligt i chaufførernes aktiviteter, eksempelvis når 
vi spiser aftensmad med dem og drikker kaffe med dem, men at de samtidig gøres be-
vidste om vores rolle som forskere. Dette giver os mulighed for at opleve det observe-
rede felt mest mulig på egen krop, men alligevel at kunne stille forskningsspørgsmål, 
der søger indsigt i feltets tavse viden.  
 
2.5.2 Rapportering 
Vores rapportering tager udgangspunkt i de feltnoter, vi tager under vores ophold i 
feltet og umiddelbart efter. Disse feltnoter optegnes i tre kolonner, der rummer noter 
over ’kontekst’, ’observation’ og ’refleksion’. Det kan være vanskeligt at optegne de-
taljerede noter i selskab med chaufførerne, da det kan kreere en kunstig situation, 
hvorfor vi søger væk under observationerne, samt udfylder eventuelle mangler, så 
snart feltet forlades. Vi udfører thick descriptions, der sikrer, at færrest mulige detaljer 
og overvejelser tabes  (Warming 2012: 320). Formålet med at adskille det stringent 
observerede med vores subjektive observationer er at undgå eventuelle fejltolkninger 
eller ubevidste tolkninger, der tager udgangspunkt i os som forskere. Med andre ord 
så afhænger det observerede også af øjnene, der ser, hvorfor vigtige observationer bør 
kunne diskuteres med mindst muligt ¨støj¨ fra forskerne (Kristiansen & Krogstrup 
2012: 151f).  
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2.6 Fokusgrupper 
En bærende del af nærværende projekts empiriske arbejde består i to fokusgrupper, 
der afholdes med henholdsvis fire og seks deltagere. I det følgende udfoldes de meto-
diske overvejelser tilknyttet de to fokusgrupper. Afsnittet aftegner først nogle af de 
overordnede og indledende refleksioner forud for afholdelsen af fokusgrupperne, 
hvorefter en uddybning af de mere konkrete rammer for udførelse og bearbejdning 
følger. 
 
Denne metodes rammer muliggør, at vi kan sætte en større gruppe chauffører i stævne 
ud fra et overordnet emne (Halkier 2014: 9f) om social dumpings betydning for bran-
chen og kollektiviteten i faget, og derefter lade deltagernes diskussioner og argumen-
tationer være styrende. Gruppens ”fokuserede” interaktion om et emne muliggør vide-
re, at deltagerne kan udveksle og sætte deres meninger i relation til hinanden, og giver 
således et nuanceret indblik i sammenhænge og styrende normer på tværs af deres 
forskellige erfaringer og holdninger. I arbejdet med nærværende projekts problem-
formulering er vi ikke interesserede i at behandle meningsudvekslingerne ud fra ek-
sempelvis diskursiv betydningsdannelse, men i højere grad for at synliggøre normer 
og holdninger (Halkier 2014: 13f). Vores indledende semistrukturerede enkeltinter-
views samt vores deltagende observationer fungerer i denne sammenhæng som en 
styrke, da vi i disse tilegner os en viden, der giver bedre forudsætninger for at kunne 
forstå fagbegreber og relatere til aktuelle emner.  
  
En yderligere styrke ved fokusgrupper er, at deltagerne gennem deres meningsud-
veksling er nødsaget til at forsvare egne argumenter og udtrykke dem eksplicit for 
gruppens forståelse skyld, hvilket kan udmunde i, at tavs viden også kommer til ud-
tryk (Halkier 2014: 9f). Forud for fokusgrupperne er fem udsagn forberedt, der skal 
fungere rammesættende og samtidig muliggøre en umiddelbar debat. De fem udsagn 
lyder som følgende: ”der er stolthed i at være chauffør”; ”der er gode relationer mel-
lem danske chauffører”; ”der er gode relationer mellem danske og udenlandske 
chauffører”; ”det er meningsfuldt at være organiseret i en fagforening”; ”om 10 år 
er jeg stadig i faget og der er gode udsigter”. Formuleringen af udsagn i stedet for 
spørgsmål har til formål, at give anledning til diskussion deltagerne i mellem i mod-
sætning til direkte besvarelse til facilitatoren. 
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2.6.1 Udførelse af fokusgrupper 
Begge fokusgrupper afholdes på cafeteriet, og rekrutteringen af deltagere sker som 
tidligere nævnt ved en umiddelbar rundspørgen i lokalet. Chaufførernes vante omgi-
velserne bidrager til en afslappet stemning, hvor der er plads til jokes og let drilleri, 
men samtidig optræder også mindre forstyrrelser og relativt meget baggrundsstøj. Til 
begge fokusgrupper er to fra vores gruppe tilstedeværende, hvoraf den ene agerer fa-
cilitator og den anden observatør. Facilitatoren har til opgave at igangsætte fokus-
gruppen, præsentere de fem udsagn løbende og moderere diskussionen således, at den 
ikke løber af sporet og at alle deltagere inddrages. Observatøren derimod tager noter 
undervejs og stiller afsluttende eventuelle opklaringsspørgsmål. Under afholdelsen er 
vi opmærksomme på ikke at kontrollere diskussionen, men forsøger derimod at skabe 
gunstige vilkår for chaufførenes interaktion. Som Bente Halkier beskriver i hendes 
bog om fokusgrupper: ”Interviewerens rolle er at være professionel lytter og spørger 
i en balance mellem indlevelse og distance” (Halkier 2014: 49).   
    
Som indledning til fokusgrupperne præsenteres formålet med vores undersøgelse kort, 
ligesom fokusgruppens forløb ridses op. Endvidere bedes alle deltagere om at præsen-
tere sig indledningsvis, med henblik på både at skabe en tryg stemning, og danne 
overblik over de tilstedeværende. 
 
I Halkiers termer kan udførelsen af de to fokusgrupper karakteriseres som struktureret 
efter en tragtmodel (Halkier 2014: 39f). Taget fokusgruppernes længde på under to 
timer i betragtning, interagerer vi relativt jævnligt, men lægger samtidig stor vægt på 
at diskussionerne skal flyde frit, og stillee først i slutningen af fokusgrupperne opkla-
rende og opfølgende spørgsmål, med mindre disse er centrale for at opretholde dialog 
og inddragelse af alle.  
 
2.6.2 Rapportering 
For både de semistrukturerede forskningsinterviews og fokusgrupperne gælder det, at 
lydfilerne omformes til transskriptioner. I transskriberingen søger vi at opnå størst 
mulig lighed med det sagte, hvorfor disse udformes som direkte transskriptioner af 
tale og ikke som referater. Det medfører ligeledes, at talefejl, vrøvl og usammenhæng 
også medtages. Ligeledes transskriberes overlappende udsagn særskilt, så ingen empi-
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ri går unødigt tabt (Tanggaard & Brinkmann 2010: 43). Vi har dog hverken diskurs- 
eller samtaleanalyse i vores videnskabelige fremgangsmåde, hvorfor gestik, dialekt 
eller betoning ikke opføres med mindre det er centralt for forståelse af det sagte. 
Transskriptionerne anonymiseres endvidere efter aftale med informanter, hvorfor 
landsklubformandens identitet er den eneste, der fremgår af materialet.  
 
2.7 Behandling af det empiriske materiale  
Behandlingen af den indsamlede empiri er nært sammenhængende, hvorfor den frem-
lægges sammenlagt i nærværende afsnit. Grundlæggende for vores bearbejdning og 
analyse er, at vi arbejder ud fra metoden meningsfortolkning, hvor vi bevæger os mel-
lem at behandle konkrete empiriske perspektiver og projektets mere abstrakte sam-
menhænge. Denne videnskabelige fremgangsmåde er dermed også baseret på en vis 
inddragelse af kreativitet såvel som fortolkning. Dermed finder en vekselvirkning 
mellem dele og helheden sted, hvilket kræver grundig og stringent omgang med det 
empiriske materiale for at opnå en vis videnskabelig kvalitet (Kvale & Brinkmann 
2009: 217f). Derfor finder vi det også afgørende at fremlægge, hvordan det rapporte-
rede materiale behandles trin for trin. Vi søger at blotlægge vores fremgangsmåde i 
fire relevante analysetrin, hvoraf de første finder sted allerede under indsamlingen, 
mens de sidste kan afstedkomme efter behandlingen af det første materiale (Kvale & 
Brinkmann 2009: 217f).  
 
Det første analysetrin finder sted, når informanterne beretter om de spørgsmål eller 
temaer, vi forelægger dem i interviews, observationer eller fokusgrupper. Dermed 
omsættes de temaer, vi bringer ind i feltet, til formuleringer og perspektiver fra infor-
manterne. I andet analysetrin reflekterer informanterne over egne udsagn, og opnår 
dermed større indsigt i egne oplevelser eller meninger. I fokusgrupperne og de etno-
grafiske interviews, hvor flere informanter medvirker, indbefatter dette analysetrin 
endvidere, at de udfordrer hinandens beretninger med spørgsmål eller meningstilken-
degivelser. Det tredje analysetrin finder sted, når vi udfordrer informanternes ytringer 
ved uddybende spørgsmål, hvilket eksempelvis finder sted, når vi anvender kontrast-
spørgsmål i etnografiske interviews. Denne udfordring forudsætter altså, at interview-
eren tolker og kondenserer informanternes udsagn, mens vi stadig befinder os i feltet, 
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hvilket observatørers opfølgende spørgsmål ligeledes underbygger i de semistrukture-
rede interviews og i fokusgrupperne.  
 
Det fjerde analysetrin finder sted, når vi i gruppens fællesskab fortolker det empiriske 
arbejde. Denne fortolkninger finder sted af metoderne særskilt men også sammen. For 
interviewene og fokusgrupperne gælder det, at lydfilerne gennemlyttes og transskrip-
tionerne gennemlæses og derefter diskuteres i plenum. For observationerne gælder 
det, at feltnoterne gennemlæses og derefter analyseres i plenum. Den fælles analyse 
styres i sidste ende af nærværende projektrapports problemfelt, men den første analy-
se af den samlede empiri søger at blotlægge både relevante og irrelevante perspekti-
ver. Derefter udvælges den centrale empiri med udgangspunkt i vores erkendelses-
spørgsmål og med den teoretiske ramme in mente. Vi søger under hele denne proces 
at undgå over- eller fejlfortolkning ved at diskutere alle konklusioner og særligt 
uenigheder grundigt, så alle mulige argumentationer åbenbares inden en tolkning be-
stemmes  (Kvale & Brinkmann 2009: 245f).  
 
2.8 Kvalitetsvurdering 
For at sikre anvendeligheden af at de konklusioner, der fremkommer af arbejdet med 
nærværende projekts problemformulering, finder vi det centralt at gøre os visse over-
vejelser over fremgangsmådens kvalitet. Det er endvidere afgørende, at forskning be-
dømmes på kriterier, der er relevante for dens form, hvorfor vi anvender Hanne Freds-
lunds tre kriterier for validitet i kvalitativ forskning: 1) At forskeren ekspliciterer sin 
forståelse og dermed synliggør det subjekt forskeren er, 2) At forskeren i sin fremstil-
ling af forskningsprocessen redegør og argumenterer for hvert skridt af denne, 3) At 
forskeren diskuterer omsætteligheden til andre situationer (Fredslund 2012: 94ff). 
 
Det første kriterium søges opfyldt, når vores forforståelser ekspliciteres og udfoldes i 
det indledende kapitels problemfelt og afsnit om videnskabelig tilgang samt i det teo-
retiske kapitel. I problemfeltet fremlægges således de samfundsmæssigheder, vi finder 
grundlæggende for valg af problemformulering, mens afsnittet om videnskabelig til-
gang afsøger, hvorledes vi møder teorien såvel som empirien. Det teoretiske kapitel 
rummer både en udfoldelse af de anvendte teorier, men vi søger endvidere også at 
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danne klarhed omkring, hvordan deres forståelser anvendes i samspil. Udtrykkelighe-
den omkring disse forståelsesforhold har til hensigt at gøre læseren i stand til at be-
dømme, hvorvidt vi arbejder produktivt med vores forforståelser, men også hvilken 
rolle de spiller for den erkendelse, vi opnår. Ved samarbejdet med 3F indtræder end-
videre en række forforståelser i vores arbejde med feltet, hvorfor vi er særligt op-
mærksomme på at bevare en kritisk sans overfor disse, samt ikke agere som 3F’s ud-
sendinge i vores møde med feltet.   
 
På trods af, at det kan være yderst vanskeligt at eksplicitere, hvordan erkendelse op-
står, så søger vi at argumentere for de trin, der tages på vejen. Dette sker først og 
fremmest ved at knytte grundige overvejelser til vores metodiske fremgangsmåder, 
både i valg, udførelse og behandling, hvilket finder sted i nærværende metodekapitel. 
Endvidere så forsøger vi gennem vores analyse at argumentere fyldestgørende for de 
konklusioner, der drages. Dette sker gennem inddragelsen af eksempelvis citater men 
også ved, at enhver konklusion altid skal indledes med en grundig argumentation. Af-
slutningsvis så vedlægger vi skriftligt materiale fra alt empirisk arbejde, så læseren på 
egen hånd kan orientere sig i disse.  
 
For det tredje kriterium må det siges, at spørgsmål og ekstern reliabilitet er irrelevante 
for nærværende forsknings kvalitet. Dette skyldes, at andre forskere vil medtage andre 
forforståelser i feltet, præcis som vi ville gøre det ved gentagelse, hvorfor den samme 
undersøgelse ikke kan foretages med løfte om præcis de samme konklusioner. I stedet 
søger vi at skabe gennemsigtighed og dermed styrke den interne reliabilitet ved ek-
sempelvis at vedlægge omfangsrige dokumentationer over vores empiriske arbejde 
samt at fremlægge, hvordan dette behandles.  
 
2.9 Etik  
I arbejdet med kvalitative empiriske studier, der indbefatter et møde med feltet, er det 
vigtigt at gøre sig nogle etiske overvejelser, der balancerer mellem hensynet til de 
medvirkende informanter og hensynet til forskningens kvalitet. Dette indbefatter 
overvejelser knyttes til informeret samtykke, fortrolighed, konsekvenser og forskerens 
rolle og præsenteres i nærværende afsnit (Kvale & Brinkmann 2009: 89ff). 
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Informeret samtykke er et vigtigt forhold, da de informanter, der indgår i empirien, 
må tildeles en vis information for, at de ikke medvirker til forskning, de ikke kan stå 
inde for. Netop derfor involveres informanterne netop også i vores overordnede er-
kendelsesinteresser, når de indgår i forskningen. Endvidere sikres deres fortrolighed 
gennem anonymitet, med mindre andet ønskes eksplicit af informanten selv. Dette 
gøres for at informanternes bidrag til forskningen ikke bør kunne kompromittere deres 
professionelle eller private liv. Dette sker både gennem tilbageholdelse af informan-
ternes navne, men også ved at sløre eventuelle personfølsomme oplysninger, eller op-
lysninger der på anden vis kan knyttes til deres person (Kvale & Brinkman 2009: 92f). 
 
Valget af en kollektiv deltagerorienteret metode som fokusgrupper gør det særligt 
presserende at overveje forskningens konsekvenser. Dette skyldes at en sådan metode 
kan afføde, at informanterne ikke blot opnår ny erkendelse om dem selv men også om 
deres arbejdskammerater. For at undgå uhensigtsmæssige konsekvenser for den en-
kelte chauffør søger vi at undlade at indgå i samtaler om følsomme private forhold, 
der kan lede til kvasiterapeutiske relationer, vi som samfundsforskere ikke er fagligt 
rustede til (Kvale & Brinkmann 2009: 92). I henhold til relationerne chaufførerne 
imellem er vi ganske opmærksomme på, at vi drøfter emner, der kan lede til erkendel-
ser om hinanden, de ville være bedre foruden. Netop derfor aftvinges informanterne 
heller ikke svar i hverken fokusgrupper eller deltagende observationer, da den sociale 
kontekst kan medvirke til visse tabuer. Omvendt finder vi det centralt for forsknin-
gens kvalitet også at beskæftige os med dette, men udviser i stedet vagtsomhed med at 
stille direkte henvendte spørgsmål til chauffører om følsomme emner. 
 
Vores forskerrolle er præget af en vis distance, da vi opholder os i feltet relativt kort-
varigt. Derfor undlader vi også at give informanterne diverse løfter eller arbejde med 
målrettet forandring af deres situation. Vi indgår dermed ikke som forandringsagen-
ter, men som forskere hvis bidrag er at kunne tilvejebringe ny erkendelse om deres 
fag. For at lade informanterne opleve deltagelsen som frugtbar og meningsfuld for-
midles resultaterne efterfølgende i et mindre skriv, der kan være tilgængeligt på trans-
portcenterets cafeteria. 
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3 Teoretisk forståelsesramme  
Som det blev nævnt i det indledende kapitel, arbejder vi i vores analytiske arbejde ud 
fra en teoretisk forståelsesramme bestående af Guy Standing, Sverre Lysgaard og 
John Kelly. Det er således ud fra disse tre teorier, der vil blive præsenteret nærmere i 
de følgende afsnit, vi går til felten og forsøger at opbygge en forståelse af, hvordan 
arbejdskraftens fri bevægelighed påvirker chaufførernes arbejderkollektiver. Efter 
denne præsentation, bliver der fremstillet en analysestrategi på baggrund af teoriernes 
sammenspil. 
 
3.1 Guy Standing 
Standing har i sit arbejde lagt stor vægt på at bringe begreberne prekariatet (prekari-
at) og prekarisering (precarization) frem i et forsøg på at sætte dagsordenen for en ny 
samtidsdiagnose (Standing 2015; 2014a; 2014b). Standings teori omhandler det, han 
betegner som prekariatet. En samfundsklasse der er undervejs og som er et udtryk af 
den globaliserede verden med den dertilhørende dominerende liberale verdensansku-
else og markedsøkonomi (Sanding 2014a: 45ff). Teorien om prekariatet og prekarise-
ring finder vi central, da den indbefatter arbejdskraftens fri bevægelighed på det glo-
bale arbejdsmarked samt de effekter, dette kan medføre. Endvidere kan social dum-
ping som nævnt siges at være et af de centrale elementer i Standings arbejde, til tider 
eksplicit og andre gange mere implicit. Det følgende er derfor en selektiv fremstilling 
af Standings teori i relation til vores problemfelt. Dog er det nødvendigt at give et 
overordnet indblik i det grundlag, som Standings teoretisering tager afsæt i, for deref-
ter at forstå prekariatet og prekarisering.  
 
3.1.1 Global transformation 
Standing tager udgangspunkt i, hvad han identificerer som værende en global trans-
formation, der er forekommet under udviklingen af den moderne verden (Standing 
2015: 84f). Grundlæggende identificerer han en ophøjelse af det lønnede arbejde. Her 
skal det understreges, at Standing benytter sig af det engelske begreb labour, som han 
fremhæver som værende en specifik form for work (Standing 2014a: 21ff). Han frem-
hæver at arbejde kan og burde, anses som værende mere end blot det stykke arbejde, 
man udfører på en arbejdsplads. Når der derved er tale om, at Standing ser arbejdet 
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som noget, der har fået en ophøjet status i det moderne samfund, er der tale om ar-
bejdskraft, der indgår i arbejdsmarkedet.  
 
Ophøjelsen af lønnede arbejdskraft ekspliciterer Standing i det forhold, at neolibera-
lismens fremgang har medført en situation, hvor det er gennem udførelsen af lønnet 
arbejde, en person i realiteten bliver anset og anerkendt som en borger, der har fulde 
samfundsmæssige rettigheder (Standing 2015b: 8ff). Dette kan i en dansk kontekst 
eksempelvis ses i relation til retten til dagpenge, der er i stadig højere grad er bundet 
sammen med udførelsen af eller det påtvungne ønske om lønnet arbejde.  
 
Udviklingen er båret af neoliberalismens triumf på globalt plan og den deraf følgende 
vægtning af åben økonomi, varegørelse af alle sfærer i samfundet, liberalisering af 
kapital og arbejdskraft samt ophøjelsen af konkurrenceevne  (Standing 2015: 85; 
Standing 2014a: 44ff). Endvidere understreger Standing, at der i neoliberaliserings 
navn er forekommet en afvikling af gamle systemer, der havde til hensigt at sikre for-
skellige former for regulering, social sikring samt omfordeling (Standing 2015: 84f). 
Hermed skal ikke forstås, at regulering ikke forekommer, men at det i høj grad er flyt-
tet over til staten eller overstatslige institutioner for derigennem at sikre og øge den 
altoverskyggende konkurrenceevne.  
 
3.1.2 Globaliserings indtog  
Hele denne neoliberale udvikling er blevet ledsaget af den globale udvidelse af tid og 
rum, også kaldet globaliseringen. Denne udvikling er ifølge Standing ikke blot sket 
sideløbende med det liberale mantra, men også i ledsagelse heraf (Standing 2015: 85). 
Standing definerer således, i samarbejde med Jens Alber, globalisering som værende: 
 
”…greater openness of economies, more ease of capital mobility and to some extent a 
new international division of labour and greater international labour mobility, 
coupled with pressure to develop common macro-economic monetary and fiscal poli-
cies, and growing pressure to develop similar social and labour market policy”  
(Alber & Standing 2000: 1).  
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Det er den neoliberale globalisering, Standing ser som værende ansvarsbærende for 
en udvikling mod større usikkerhed og ulighed i verdenen, og han stiller sig derved i 
direkte modsætning til den neoliberale forståelse af, at den liberale globaliserede ver-
den afstedkommer global konvergens. Argumentationen herfor lægger sig i høj grad 
op ad social dumping, da den netop tager udgangspunkt i det forhold, at det åbne glo-
bale marked har givet kapitalejere nye muligheder. medført, For det første at kunne 
sende deres produktion til lande med lavere omkostninger og for det andet at have 
adgang til arbejdskraft, der er vant til lavere lønninger end hvad der er normalt i det 
pågældende land og som er villig til at flytte sig for muligheden for arbejde (Standing 
2014: 153ff). Hermed udvides kapitalens forhandlingskraft overfor arbejdstagerne og 
deres faglige organisationer, hvorfor lønninger og arbejdsforhold, der ikke direkte 
medvirker til øget produktivitet, bliver presset. Endvidere er en sådan udvikling med 
tab af arbejdskraft til andre stater ikke ønskværdigt for de stater, der taber arbejds-
kraft, hvorfor flere stater har forsøgt at holde på arbejdspladser ved eksempelvis at 
skabe arbejdstilskud og sænke skatter (Standing 2014a: 94ff). Dette skaber ifølge 
Standing sammenlagt en udvikling, der kan betegnes som værende en negativ spiral 
eller a race to the bottom (Standing 2015: 85f). 
 
Samtidig er der blevet lagt vægt på, at arbejdskraften skal være fleksibel for derigen-
nem at lave arbejdsrelationer og –forhold, der er mere responsive på udbud og efter-
spørgsel (Standing 2014a: 52f). Det at være fleksibel, og underlagt forventninger og 
påbud hertil, i sit arbejdsliv og tilknytning til arbejdsmarkedet, ser Standing nærmest 
som det moderne arbejdsmantra og trækker i den sammenhæng på teoretikere som 
Richard Sennett (Standing 2014: 39ff; 52ff). Tilsammen har dette medført, at kapita-
len vinder størstedelen af fortjenesten (Standing 2014b: 52f), hvorfor uligheden øges 
og usikkerheden for arbejderne er steget - både i form af svækket forhandlingsevne og 
fremtidsudsigt, grundet fleksibiliteten, men også i form af social sikkerhed fra statens 
side.  
 
3.1.3 Prekariatet som den nye klasse 
Det er overordnet ud fra denne samtidsdiagnose, Standing udvinder begrebet om pre-
kariatet. Prekariatet skal forstås som en ny samfundsklasse, og er som begreb en fusi-
onering af precarious (usikker) og proletariat (Standing 2015a: 11f). Prekatiatet er 
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derved en klasse, der i første omgang er karakteriseret ved usikkerhed - en usikkerhed 
der er udledt af den ovenstående samtidsdiagnose. Standing placerer prekariatet i et 
klassesystem, der indeholder syv grupper. Toppen af dette system består af en meget 
lille økonomisk elite. Under denne elite identificerer Standing salariatet, en klasse der 
besidder stabilt fuldtidsarbejde og er økonomisk velstående. Ved siden af salariatet 
eksisterer klassen profician. Udtrykket profician er en kombination af professionel og 
tekniker, og skal forstås som en gruppe, der har egne kompetencer, de kan markedsfø-
re og tjene godt på. Under denne klasse befinder den klassiske arbejderklasse sig. 
Denne klasse beskæftiger sig med manuelt arbejde, og indgår i faste arbejdsrelationer. 
Arbejderklassen besidder endvidere stadig de forskellige former for sikkerhed for ar-
bejdere, der er tilkæmpet gennem tiden. Dog er denne klasse skrumpende – et forhold 
der hænger sammen med den voksende klasse, der ligger lige under, nemlig prekaria-
tet. Prekariatet er som klasse karakteriseret ved usikkerhed, der bunder i det liberale 
fleksible arbejdsmarked. Endvidere er det defineret ved en mangel på erhvervsmæssig 
identitet. Inden vi kommer nærmere ind på prekariatet, bør det nævnes, at prekariatet 
ikke er en underklasse, da underklassen af Standing defineres som lumpenprecariat. 
Denne underklasse består af den voksende gruppe af individer der bliver anset som 
værende ikkebidragende til samfundet og som er uønskede eller ’ubrugelige’ på ar-
bejdsmarkedet (Standing 2014: 12ff; 2015: 86ff).  
 
At prekariatet ikke skal anses som en underklasse bunder i, at den er ønskværdig i 
forhold til det kapitalistiske marked. Prekariatet er nemlig den fleksible arbejdskraft, 
der ikke besidder sikkerhedsformer, hvilket gør den billig. Dog er prekariatets med-
lemmer i konstant fare for at ende i underklassen (Standing 2015a: 33ff)). Manglen på 
sikkerhed som prekariatet er et udtryk for, kan opsummeres i syv kategorier; 1) Ar-
bejdsmarkedsusikkerhed, hvilket indbefatter passende indkomstmuligheder på ar-
bejdsmarkedet, 2) Ansættelsessikkerhed, hvilket indbefatter sikring mod vilkårlig fyr-
ring, 3) Jobsikring, hvilket indbefatter, at man har en sikker niche man arbejder in-
denfor, sikkerhed mod dekvalificering samt muligheden for progression i status og 
indkomst, 4) Arbejdssikkerhed, hvilket indbefatter sikkerhed mod arbejdsrelaterede 
ulykker og sygdomme, restriktioner på arbejdstid og kompensation ved ulykker, 5) 
Kompetencerudviklingssikkerhed, hvilket indbefatter udvikle kompetencer samt at 
kunne sætte sine kompetencer i spil, 6) indkomstsikkerhed, hvilket indbefatter forsik-
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ring om en stabil og passende indkomst gennem f.eks. sociale ydelser, minimumsløn 
og ulighedsreducerende indsatser og 7) Repræsentationssikkerhed, hvilket indbefatter 
muligheden for at have kollektiv indflydelse på arbejdsmarkedet f.eks. gennem fagli-
ge organisationer (Standing 2014a: 17).  Endvidere karakteriseres prekariatet ved, at 
det ikke har kontrol over egen tid, er socialt og økonomisk rodløst, bliver presset til at 
udføre, hvad Standing kalder work-for-labour, altså arbejde i egen tid og uden løn for 
det lønnede arbejde samt at de skal være klar til altid at tage nyt arbejde, der kræver 
nye egenskaber (Standing 2014a: 206ff; 210f).  
 
3.1.4 Prekarisering og social dumping 
Standing understreger, at prekariatet ikke er en homogen gruppe, men derimod består 
af tre grupper. For det første består prekariatet af arbejdere, der har mistet deres rela-
tion til det klassiske manuelle arbejdsmarked. Denne gruppe er derved karakteriseret 
ved at være rykket fra arbejderklassen til prekariatet, og oplever en statusfrustration 
og vrede på baggrund af mindet om de tidligere normer, de har båret gennem deres 
tidligere klassetilhørsforhold. Den anden gruppe består af migranter og etniske mino-
riteter. Denne gruppe oplever ikke den samme statusfrustration, da den ofte er fokuse-
ret på overlevelse samt vant til lave levestandarder. Den sidste gruppe er karakterise-
ret ved, at dens medlemmer har gennemført længere formel uddannelse, men står 
uden reel mulighed for at bruge den. Denne grupper oplever frustration, grundet en 
manglende sammenhæng mellem, hvad de er blevet lovet på baggrund af deres ud-
dannelse, og hvad mulighederne er for at sætte det de har lært i spil på arbejdsmarke-
det, hvilket presser deres oplevelse af at have en fremtid (Standing 2014b: 28ff). Dog 
vil vi ikke beskæftige os med den sidste gruppe i nærværende projekt. Grunden til 
dette er, at vi primært beskæftiger os med de to første grupper, da de netop er udtryk 
for de grupper vi antager at møde i godstransportbranchen og kan anses som hen-
holdsvis insidere og outsidere. Dog er Standings forståelse af migranter bred og alsi-
dig. I vores brug af Standing fokuserer vi derfor udelukkende på den del af hans teo-
retisering om migranter, der omhandler individer, der midlertidigt kommer til lande 
med mulighed for højere arbejdsindkomst end deres eget.  
 
Særligt interessant i denne kontekst er den sammenhæng, Standing ser mellem de to 
første grupper af prekariatet. Eller nærmere hvordan den anden gruppe (migrantgrup-
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pen) har indflydelse på arbejderklassen i den forstand, at den er med til at skabe usik-
kerhed hos arbejderne for at ende i prekariatet (Standing 2015:). Der er derved tale 
om en mulig prekarisering af arbejderklassen på baggrund af migranter. Dog skal mi-
granter, ifølge Standing, ikke anses som værende problemet. Migranter er nemlig, for 
ham, kapitalismens globale fodsoldater. Fodsoldater hvis håb om en bedre fremtid, 
bliver udnyttet grundet deres lave omkostninger, fleksibilitet samt høje afskaffelses-
mulighed (Standing 2014a: 179ff). Således skabes en konkurrence på løn i det land de 
besøger. Med andre ord er der tale om en proces, der i høj grad kan betegnes som so-
cial dumping, hvorfor social dumping kan sættes i relation til prekarisering som pro-
ces, hvor migranter fremstår som både skurk og offer. Som konsekvens af denne pro-
ces identificerer Standing en udvikling hos arbejderklassen. Denne udvikling bunder i 
frygten for at miste sit arbejde til billigere arbejdskraft i form af migrantarbejdere. 
Denne frygt skaber en vrede rettet mod de udenlandske arbejdere, samt en orientering 
væk fra traditionel socialdemokratisk politik og mod højerorienterede og neofascisti-
ske værdier og partier samt national protektionisme (Standing 2014a: 227f; 253ff).  
 
3.2 Sverre Lysgaard 
Den norske sociolog Sverre Lysgaard afsøger i 1960’erne arbejderes kollektivisering 
på baggrund af et større empirisk studium af en norsk industrivirksomhed (Lysgaard 
1972). I nærværende projekt anvender vi Lysgaards teori til at udforske, hvorledes 
godschaufførerne etablerer sig som et kollektiv, og hvilken indvirken dette har for de-
res faglige og sociale orienteringer. I det følgende vil Lysgaards teoretiske kardinal-
punkter derfor blive præsenteret. 
 
Lysgaard teoretiserer med udgangspunkt i kollektivet, men beskriver også sammen-
hængen mellem dette og større og mindre sociale og politiske grupperinger. Afsøg-
ningen af kollektivet er derfor også stærkt sammenhængende med hverdagslige socia-
le grupperinger og mere abstrakte samfundsmæssige forhold. I Lysgaards arbejde med 
kollektiver tager han udgangspunkt i en arbejdsplads og de arbejdere, der er ansat der. 
Den type af arbejdsplads, Lysgaard arbejder med, kan på det nærmeste betegnes som 
arbejderkollektivets idealtype, da alle arbejderne befinder sig det samme sted og udfø-
rer lige opgaver. I vores arbejde med godschauffører beskæftiger vi os ikke med en 
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enkelt arbejdsplads, men derimod med arbejdere i faget generelt, mere konkret ek-
semplificeret gennem de chauffører, der gæster cafeteriet. Når vi alligevel finder Lys-
gaards begrebsverden relevant, så skyldes det, at der i det valgte problemfelt netop 
eksisterer en interesse for kollektivt baserede faktorer. Kollektivitetsteori kan dermed 
muligvis ikke bidrage til at belyse selve den sociale dumping, men derimod til at kaste 
lys over nogle af de områder, den kan påvirke.  
 
3.2.1 Et arbejderkollektiv opstår 
Lysgaards udgangspunkt er, at et kollektiv opstår fordi de teknisk/økonomiske syste-
mer gør det nødvendigt for underordnede agenter at organisere sig (Lysgaard 1972: 
63ff). Underordnede agenter er alle dem, der ikke kan træffe til og fravælg over deres 
arbejdssituation, da betingelserne er bestemt andetsteds. Til gruppen af underordnede 
hører derfor både elever, studerende og arbejdere. Det er dermed heller ikke selve an-
sættelsesforholdet, men derimod fordelingen af magt, der definerer, hvorvidt en ansat 
befinder sig blandt de over- eller underordnede (Lysgaard 1972: 12ff). Denne skelnen 
er interessant, da det derved, i relation til det der blev forklaret i det indledende afsnit 
omhandlende social dumping, også omfatter selvstændige, der kører som underleve-
randører for større vognmandsvirksomheder eller speditørvirksomheder, da de, lige-
som ansatte, påvirkes af strukturer, de ikke selv kan yde indflydelse på, hvorfor de 
kan betegnes som underordnede. 
 
Dette kollektiv af arbejdere betinges ifølge Lysgaard af tre centrale faktorer; interak-
tion, identifikation og problemtolkning. Interaktion og identifikation betegner Lys-
gaard som spontanorganiserende processer. Disse kendetegnes ved, at de skaber et 
behov for kollektivisering, der ikke nødvendigvis eksisterer intentionelt bevidst for 
den enkelte arbejder. Der er altså ikke tale om, at hver arbejder analyserer sig frem til, 
at kollektivitet er meningsfuldt, men derimod om en række sociale processor, der rea-
gerer i forlængelse af hinanden (Ibid: 146). Interaktionen karakteriseres ved nærhed, 
altså at kollektivets medlemmer agerer med hinanden i arbejdet. Denne interaktion 
kan både centrere sig omkring udføring af arbejdet, men også bestå i, at arbejderne 
samtaler eller mødes. Det afgørende er, at interaktionen gør arbejderne til en del af en 
mekanisme, hvor deres ageren indvirker på hverandre (Ibid: 146). Identifikationen 
karakteriseres ved, at arbejderne kan spejle sig i hinanden, at de kan se fællestræk og 
SV-K2 
Fra sømænd til lone cowboys 
Side 33 
opfatter sig selv og hinanden som en del af den samme helhed. For interaktionen er 
det ligeledes afgørende, at den er gensidig og ligeværdig, og derfor eksempelvis ikke 
indbefatter idolisering. Identifikationen forudsætter dermed også en hvis lighed arbej-
derne imellem (Ibid: 147). Lysgaard slår altså fast, at betingelserne for et kollektiv er 
interaktion gennem nærhed og identifikation gennem lighed (Ibid: 148). Problemtolk-
ningen opstår, når identifikationen og interaktionen etableres på baggrund af trusler 
opstået i det teknisk/økonomiske system. Der er altså tale om den proces, der gør, at 
arbejdernes behov for at organisere sig aktualiseres og udspiller sig (Ibid: 148). Disse 
tre processer udvikler og konstituerer i gensidig afhængighed et kollektiv. Kollektivet 
etableres ikke gennem en specifik rækkefølge eller med et specifikt udgangspunkt i en 
af disse processer, men de bidrager og betinger gensidigt hinanden (Ibid: 149). 
 
3.2.2 Et arbejderkollektiv opretholdes 
Hvor kollektivets opståen af Lysgaard beskrives som spontanprocesser, så er kollekti-
vets opretholdelse anderledes kontrolleret (Ibid: 149ff). Dette sker ikke nødvendigvis 
ved, at alle eller nogle arbejdere spekulerer målrettet i kollektivets opretholdelse eller 
udvikling, men derimod at kollektivet i sig selv etablerer en ideologi. Ideologien be-
står i fælles rammer og begreber for, hvordan man agerer internt i kollektivet og eks-
ternt mod resten af arbejdspladsen. I ideologien funderes eksempelvis normer og ret-
ningslinjer for, hvordan en god arbejdskammerat er, for hvordan overordnede skal 
håndteres og for hvordan arbejdet bedst udføres. I ideologien stadfæstes endvidere 
faste handlemåder for, hvordan afvigere og udbrydere håndteres (Ibid: 150ff). I Lys-
gaards arbejde karakteriseres dem, der bryder ideologien ved, at de eksempelvis om-
gås bedriftens overordnede for at få højere løn eller stillinger. Dermed forsøger de at 
gavne egen vinding i stedet for at værne om kollektiviteten. Lysgaards karakteriserer 
netop arbejderne ved, at de ikke bærer et samlet ansvar for bedriften og at det er ind-
bygget i deres ideologi, at man ikke skal gøre mere end det man får løn for. Lysgaard 
skelner mellem arbejderne, for hvem arbejdet ikke er karrierebetinget men netop båret 
af løn og bedriftens mere overordnede lag, hvor arbejdet bærer anden værdi end løn-
nen (Ibid: 27ff). Denne skelnen er ligeledes interessant i hans overvejelser over, at be-
driften (altså virksomheden) og bedriftens ledelse udgør en samlet enhed i arbejdernes 
bevidsthed. Dette kan ses i forlængelse af den tidligere skelnen mellem over- og un-
derordnede, da bedriftens ledelse netop deler interesser med den bedrift, de har til op-
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gave at forvalte. En arbejder, der arbejder over, betragtes eksempelvis også som en 
dårlig arbejdskammerat i arbejderkollektivet, da vedkommende er medvirkende til at 
hæve barren for, hvad arbejderne skal producere for deres løn. De arbejdere, der op-
træder som dårlige arbejdskammerater fryses ud eller konfronteres, så de opsiger de-
res ansættelse (Ibid: 41ff). Denne mekanisme er internt disciplinerende for kollektivet 
og sikrer dermed dets overlevelse og udvikling.  
 
3.2.3 Gruppen i kollektivet 
Kollektivet er altså en størrelse, der opstår af betingelserne fra det tek-
nisk/økonomiske system, men samtidig opretholdes og opbygges af ideologibaserede 
kontrolmekanismer. Men kollektivet er ikke kun interessant som en isoleret størrelse, 
men derimod også i kraft af sin sammenhæng med gruppen og klassen. Lysgaard op-
stiller disse to typer, der er gensidigt afhængige men ikke betingede af kollektivet. 
Gruppen, kollektivet og klassen kan betragtes ud fra de førnævnte perspektiver om-
kring nærhed, lighed og problemforståelse. Hvor kollektivet indbefatter alle tre, ind-
befatter gruppen primært interaktion og identifikation (Ibid: 179). Gruppen forudsæt-
ter således frivillig kontinuerlig og hverdagslig kontakt, der sker ansigt til ansigt mel-
lem højst 10-12 arbejdere. Identifikationen består i en stærk gruppeoplevelse, hvor 
arbejderne i gruppen definerer sig selv som et lige fællesskab. Der er derfor heller ik-
ke tale om en gruppe så snart 10-12 arbejdere indgår i arbejde sammen, men først når 
de også orienterer sig således. Gruppen er afgørende, fordi arbejderen først og frem-
mest knytter sig til den. Det er primære referenceramme og fungerer ifølge Lysgaard 
således som koblingen mellem person og system (Ibid: 168f). Kollektivet er opbygget 
af grupper, og når problemtolkningen ikke knyttes særskilt til gruppen, så skyldes det, 
at denne i højere grad defineres af det kollektiv, gruppen indgår i. Derfor kan et brud 
med kollektivet også indbefatte et brud med gruppen, da denne indarbejder kollekti-
vets ideologi (Ibid: 172). Omvendt ses en tendens til, at arbejderne er mere tilgivende 
overfor internt i gruppen end udadtil. Årsagen til dette skal findes i, at gruppens med-
lemmer besidder et indgående kendskab til hinandens bevæggrunde og kontekster, 
hvorfor fejltrin kan forstås og afkodes nemmere (Ibid: 173). 
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3.2.4 Kollektivet i klassen 
Kollektivet indgår endvidere i en afgørende sammenhæng med den mere samfunds-
mæssige klasse. Klassens primære betingelser er identifikation og problemtolkning, 
da klassens medlemmer ofte har mere interaktion med medlemmer fra andre klasser 
end med alle medlemmer af egen klasse (Ibid: 176). Lysgaard reflekterer over, hvor-
vidt at teorien om kollektivet kan applikeres på et samfundsmæssigt plan, men opstil-
ler ligeledes konkrete analogier og vekselvirkninger mellem kollektiv og klasse. I 
analogien overføres hans skelnen mellem over- og underordnede til samfundet som 
helhed. Hermed konstitueres klasseforholdene af, hvorvidt mennesker leder eller bli-
ver ledt, og overklassen betragtes dermed også som en sammensmeltning med det 
samfundsmæssige system, præcis som i bedriftens teknisk/økonomiske system. I ana-
logien er klasser dermed heller ikke betinget af ejerforhold, indkomst eller uddannelse 
(Ibid: 180). Hvis kollektivet og klassen derimod betragtes ud fra vekselvirkninger, så 
må vi afsøge påvirkninger dem imellem i stedet for ensheder. Lysgaard opstiller tre 
planer, hvorpå der eksisterer vekselvirkninger; 1) systemplan, 2) gruppeplan og 3) det 
personlige plan (Ibid: 183). De vekselvirkninger, der finder sted på systemplan, træk-
ker klassemæssige forhold ind i kollektivet. Hermed kan klassemæssige problematik-
ker indgå i kollektivets ideologi, hvis politiske og sociale forhold er aktuelle i begge 
perspektiver. På gruppeplan kan de kliker, der opstår på baggrund af en arbejdssitua-
tion udvides til også at eksistere i privatlivet. Hvis klikens sammenhold således eksi-
sterer udenfor fabriksporten, så medvirker den til etableringen af klassen, da klikens 
dynamikker bæres ud i samfundet som helhed. For det personlige plan gælder det, at 
de normer, der også på systemplan, udveksles mellem gruppe, kollektiv og klasse ind-
lejres af den enkelte, hvorved kollektivet agerer som læringsmiljø for klassens ideolo-
gi (Ibid: 183). Uanfægtet om sammenhængen mellem kollektiv og klasse betragtes ud 
fra analogi eller vekselvirkninger står det derfor klart, at den eksisterer. Dermed er 
kollektivet ikke bare afgørende for den enkelte arbejder eller dennes klike, men også 
for samfundets sociale og politiske forhold som helhed.  
 
Når vi søger at kaste lys over godschaufførernes kollektive ageren, sker det ikke blot 
med et ønske om særskilt at afsøge denne. Selve kollektivet er interessant, da det kan 
afdække både faglighed, orientering og ageren, men også fordi det kan sammenkædes 
med det øvrige arbejdsliv. Godschaufførernes muligheder for at indgå i et kollektiv, er 
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endvidere både afgørende for den enkelte chaufførs arbejdslivskvalitet, men også for 
hvordan de som gruppe forholder sig til konkrete og abstrakte politiske forhold.  
 
3.3 John Kelly 
I bogen Rethinking Industrial Relations fra 1998 fremsætter John Kelly, der igennem 
flere år har beskæftiget sig med Industrial Relations, et bud på hvordan traditionen 
kan bevæge sig i retning mod en mere helstøbt forståelse af kollektivitet og interesse-
varetagelse. Kelly kombinerer et litteraturstudie af teori om sociale bevægelser og 
mobilisering med kvantitativ data om det britiske arbejdsmarked til at argumentere for 
mulighederne ved, og endvidere behovet for, analyser af de processer, der definerer 
hvorvidt en kollektivitet trives. I nærværende projektrapport tager inddragelsen af 
Kelly afsæt i hans teoretisering om mobilisering. I vores optik bliver hans teori særlig 
anvendelig gennem et udfoldet begrebsapparat, der har til formål at udforske fremad-
rettet potentialer for et kollektiv. 
 
3.3.1 Roden til kollektivitet 
Ifølge Kelly har traditionen omkring Industrial Relations centreret sig om et fokus på 
kollektive forhandlinger og fagbevægelsespolitik, men formår i den ombæring ikke at 
give et entydigt svar på grundlæggende spørgsmål om, hvorvidt et faldende medlems-
tal i fagbevægelsen afhænger af en svækket kollektivitet blandt arbejdere. Derfor ar-
gumenterer Kelly for, at der må sættes spot på grundlæggende sociale processer, der 
kan give et perspektiv på, hvorvidt og hvordan individer orienterer sig kollektivt. Kel-
ly inddrager her en vifte af teoretisering om sociale bevægelser, der i hans perspektiv 
kan bidrage til dybere forståelse af de sociale processer, og således også udforske for-
bindelsen mellem arbejders interesser og den kollektive forhandling på et samfunds-
mæssigt niveau (Kelly 1998: 24). Endvidere så problematiserer Kelly det overvejende 
fokus for og på fagbevægelsen, som en instrumentel aktør i de kollektive forhandlin-
ger, hvilket distancerer dem fra at agere som et forbindelsesled til medlemmerne og 
deres kollektive interessedefinitioner (Kelly 1998: 52f). Det er netop på baggrund af 
ovenstående, at Kelly fremhæver en teoretisering, der må udspringe i perspektiver p,å 
hvorvidt arbejdere definerer egne interesser individuelt eller kollektivt, hvilke måder 
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hvorpå magt kan tage form, betydningen af den kapitalistiske stat og til sidst forholdet 
mellem arbejdstager og arbejdsgivers interesser (Ibid: 4f).  
 
Ud fra ovenstående plæderer Kelly for en teoretisering, der må tage sin begyndelse i 
den ulige magtfordeling, der kommer til kraft gennem adskillelsen af den styrende 
klasse, som udgøres af enten statslige institutioner eller arbejdsgivere, og på den an-
den side den underlagte klasse, eller arbejdskraften, der indgår i et ansættelsesforhold 
med arbejdsgiveren, hvor jagten på profit udmunder i en udnyttelse af den værdi, som 
arbejdskraften ligger i produktionen. Denne forståelse kan dermed siges at lægge sig 
op ad Lysgaards skelnen mellem over- og underordnede. De konfliktende interesser, 
der præger de to klasser, udmunder ifølge Kelly uundgåeligt i oplevelsen af en foru-
rettelse eller uretfærdig behandling (Ibid: 24f). I forlængelse af denne marxistiske for-
ståelse trækker Kelly på teori om sociale bevægelser og mobilisering til at understre-
ge, hvordan kollektivitet udspringer i en oplevelse af uretfærdighed:  
 
”From the vantage point of mobilization theory it is the perception of, and response 
to, injustice that should form the core intellectual agenda (…)” 
 (Kelly 1998: 126) 
 
Ovenstående citat indfanger udgangspunktet for mobiliseringsteori, der tager form i et 
afsæt i arbejders anskuelser af, og modsvar til, uretfærdigheder. Mere præcist så defi-
neres en uretfærdighed som værende mere end blot en utilfredshed, da en utilfredshed 
godt kan opstå i forbindelse med en handling, der betragtes som fair, eksempelvis at 
en nedskæring i arbejdstid på baggrund af faldende ordre til virksomheden, godt kan 
betragtes som utilfredsstillende og samtidig anskues som nødvendig. Oplevelsen af 
uretfærdighed indebærer derimod, at en handling betragtes som illegitim eller baseret 
på et forkert grundlag (Ibid: 27f). En anskuelse af uretfærdighed indebærer dermed 
også, at enkelte eller grupper orienterer sig i anden retning end den dominerende, og 
adskiller sig herigennem fra den styrende klasse. Men i tilfælde af at en gruppe af ar-
bejdere anskuer samme handling som uretfærdig, er det ikke ensbetydende med dan-
nelsen af en kollektivitet, for det afhænger endvidere af, hvorvidt de tilskriver skylden 
den samme og om der skabes en samlende kerne om dette (Ibid: 29ff).  
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3.3.2 Den kollektive interessedefinition 
Ved at inddrage teoretisering om sociale bevægelser påpeger Kelly endvidere tre cen-
trale faktorer i form af tilskrivning, social identifikation og lederskab. Anskuelsen af 
uretfærdighed udgør nemlig kun første skridt i dannelsen af et kollektiv. For at enkel-
te individer indgår i en gruppe, og vælger at deltage i en kollektiv organisering, er det 
en forudsætning, at de kan identificere sig med gruppen. Forudsætningen for en kol-
lektiv identifikation hviler i sammenfaldende interesse, hvilket bringer fokus tilbage 
på oplevelsen af uretfærdighed. En opfattelse af noget uretfærdigt beror på en ansku-
else af, at nogen har handlet illegitimt og, eller, forkert, hvilket indebærer, at skylden 
kan tilskrives en aktør eller gruppe. En tilskrivning af skyld indebærer samtidig, at en 
aktør kategoriseres, og sættes endvidere i kontrast til egne interesser og perspektiver. 
Dette danner grobund for et skel, hvorved en distancering fra andre perspektiver, kan 
fungere samlende. En form for ”os og dem” retorik styrker rammerne hvorunder den 
enkelte kan identificere sig med kollektivitet. Men sammenligningen med andre grup-
per kan også udmunde i en stereotypificering, der omvendt blænder for eventuelle 
sammenfald af interesser. Dermed kan en kollektivitet også fungere stratificerende i 
relationen til andre grupper, og primært skabe egen identifikation indadtil og ikke ud-
adtil (Kelly 1998: 29ff).  
 
Kelly inddrager den ovenstående proces med henblik på at forklare, hvad der ligger til 
grund for en kollektiv interessedefinition. En kollektiv interessedefinition er således 
ikke nødvendigvis forbundet med fagbevægelsens orientering. Hvad mere er, er, at en 
kollektiv interesse definition ikke udelukkende er bestemmende for, hvorvidt den en-
kelte eller grupper indgår i en kollektiv organisering. Den kollektive organisering af-
hænger i høj grad af, at der foregår en mobilisering, hvorfor dette er et aspekt der for-
følges nedenfor (Ibid: 33ff). 
 
3.3.3 Kollektiv mobilisering og organisering 
Den kollektive mobilisering og organisering er tæt forbundet, og forudsætter en gen-
sidig eksistens. Den kollektive organisering indbefatter helt grundlæggende, hvordan 
en gruppe med en fælles interessedefinition er forbundet. Tilslutningen til en kollektiv 
organisering hviler dog på evnen til at mobilisere sig, og Kelly fremhæver, igen gen-
nem teori om sociale bevægelser, at social interaktion og lederskab er elementære for 
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at enkelte individer orienterer sig som en samlet gruppe, og prioriterer gruppens inte-
resser frem for egne (Kelly 1998: 34ff).  
 
Aspektet omkring social interaktion bliver kun kort uddybet af Kelly, men han påpe-
ger, at en tæt social interaktion er vigtig for, at individer kan bekræfte at andre deler 
den samme fornemmelse af uretfærdighed eller interessedefinition, og endvidere vur-
dere hvorvidt der er opbakning til at handle på dette. Et aspekt, som Kelly i højere 
grad uddyber, er betydningen af lederskab i mobiliseringen af en kollektiv organise-
ring og handlen. Ifølge Kelly udgør ledere ofte en mindre kerne af den kollektive or-
ganisering, men fungerer både som et trækplaster og en samlende aktør. Ledere indta-
ger oftest en rolle, der indebærer, at de italesætter og rammesætter forståelser af, hvad 
der ligger til grund for uretfærdigheder, og dermed taler til den enkeltes kollektivitet 
ved at overbevise om vigtigheden af en fælles sag. I en etableret organisering indtager 
lederskabet rollen som et samlingspunkt, der styrker gruppens engagement og sam-
menhæng. Ledere vil som oftest også være dem, der tilfører gruppen viden om mobi-
lisering, og i tilfælde af en modmobilisering fra enten stat eller arbejdsgiver side kan 
forsvare den kollektive ageren. Kort sagt indtager ledere en helt central rolle i mobili-
seringen af kollektiv handlen. Kelly definerer ikke præcist, hvad et lederskab består i, 
men benævner dem som både uformelle og formelle aktører på produktionsgulvet på 
en arbejdsplads (Ibid: 32ff). Det må herudfra udledes, at ledere både kan være konkret 
tilknyttet til en arbejdsplads i form af almindelige kollegaer eller tillidsrepræsentanter 
samt eksterne repræsentanter for eksempelvis fagbevægelsen. Det kan således under-
streges, at en organisering af kollektiver ikke blot afhænger af antallet, men også af 
hvorvidt de enkelte identificerer sig med organiseringen og graden af interaktion. 
 
3.3.4 Kollektiv handlen 
Kollektiv handlen beror på en stærk kollektiv organisering, der formår at mobilisere 
kræfter bedst muligt. Kelly fremhæver forskellige konkrete handlingsformer, der ikke 
vil blive videre udfoldet her, men han understreger, hvordan at et velorganiseret kol-
lektivt fællesskab og viden om aktionsformer er centrale (Kelly 1998: 35ff). Det træk-
ker nogle klare tråde tilbage til betydningen af et lederskab for den kollektive organi-
sering. Interessant for denne sammenhæng reflekterer Kelly over, hvordan mobilise-
ringsteori kan understøtte udviklingen af en fagbevægelse, der ikke blot har som ud-
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gangspunkt at forhandle for tilknyttede medlemmer, men som også tager udgangs-
punkt i at konstituere sig som en del af de sociale kollektive processer, hvorved en 
varetagelse af kerneværdierne for de kollektive bevægelser i højere grad bliver mulig 
(Ibid: 52f). Det er som understreget tidligere grundlæggende, at der opstår en fælles 
interessedefinition for at en kollektivitet trivedes. 
 
I Kellys mobiliseringsteori indgår endvidere overvejelser over, hvordan den styrende 
klasse, typisk udgjort af staten eller arbejdsgiver, i kraft af deres interessere i bevarel-
sen af det kapitalistiske system kan reagere mod dannelsen af en kollektiv interesse-
definition, organisation eller handlen. Kelly kalder dette en modmobilisering, og kan 
tage form af eksempelvis en lovmæssig indskrænkning af strejkerettigheder eller en 
arbejdsgiver, der intensiverer og opdeler arbejdet således, at det sociale fundament for 
en kollektivitet vanskeliggøres (Ibid: 101f). Kelly identificerer, vel og mærke i en bri-
tisk kontekst, hvordan et velorganiseret kollektiv med stærke mobiliseringskræfter 
primært er blevet knækket gennem et samspil mellem arbejdsgiver og statslige inter-
ventioner (Ibid: 102). Dette medvirker til at understrege den potentielle magt, som 
chaufførerne besidder gennem kollektiv organisering og mobilisering.   
 
Kellys mobiliseringsteori præsenterer således et supplement til Lysgaards teori om 
kollektiver. Dette supplement muliggør en undersøgelse af chaufførernes potentialer 
for at skabe kollektiv handlen, mod det de eventuelt forstår som værende uretfærdigt i 
forbindelse med social dumping. Dette kan undersøges ud fra de forskellige paramet-
re, som er præsenteret ovenfor, f.eks. en fælles tilskrivning af skyld og lederskab. Af-
slutningsvis muliggør Kellys begrebsapparat også en identificering af eventuelle 
modmobiliseringer, der har til formål at hæmme chaufførenes kollektive handling. 
 
3.4 Analysestrategi 
De ovenstående teorier bliver som beskrevet brugt som vores teoretiske forståelses-
ramme. Det vil sige, at det er ved hjælp af denne teoretiske forståelse, vi udfører det 
empiriske studie for derved at besvare problemformuleringen og de dertilhørende er-
kendelsesspørgsmål. Endvidere er det således også på baggrund af disse teorier, den 
videre analyse er baseret. Mere konkret bliver første erkendelsesspørgsmål, omhand-
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lende de strukturelle forholds indvirken på chaufførernes hverdagslige arbejdsliv, 
primært forsøgt undersøgt med udgangspunkt i Standings teoretisering. Dette betyder, 
at vi i det empiriske studium bringer Standings teori ind for f.eks. at undersøge, om 
der i chaufførernes arbejdsliv foregår processer, der kan ses i relation til prekarisering. 
Ligeledes anvendes Standing til at belyse, hvorvidt der kan identificeres frygt og fru-
stration grundet de strukturelle forandringer, samt hvorvidt relationerne mellem dan-
ske chauffører og udenlandske chauffører, er påvirket, set i relation til Standings for-
ståelse af forholdet mellem arbejdsmigranter og arbejdere fra det land, hvor arbejds-
migranterne kommer til. 
 
Kellys og Lysgaards teorier bliver derimod i højere grad inddraget i kombination af 
hinanden, da de i høj grad supplere hverandre, for derigennem at undersøge erkendel-
sesspørgsmål to og tre omhandlende henholdsvis mulighed for at indgå i arbejderkol-
lektiver og mulighed for at agere som arbejderkollektiv. Til dette bringes for det før-
ste deres forståelse af, hvad der skal til for, at der kan være tale om et kollektiv, samt 
hvad der ligger til grund for et kollektiv, i spil. Der er som beskrevet mange sammen-
fald mellem disse to teorier. Eksempelvis kan Kellys forståelse af social identifikati-
on, som værende central for kollektiver, sættes i relation til Lysgaards forståelse af 
identifikation. Men hvor Lysgaard ser identifikation i, at man kan spejle sig i hinan-
den og derved skabe et fælles ’vi’, inddrager Kelly en dimension af social identifika-
tion, der baserer sig på en forståelse af ’os’ gennem en identificering af ’de andre’. 
Som beskrevet hænger denne skelnen sammen med en fælles tilskrivning af skylden 
for uretfærdighed. Selvom dette også kan ses i relation til Lysgaards forståelse af fæl-
les problemtolkning, muliggør Kellys teori, at denne problemtolkning kan ses som 
værende et grundlag for handling mod oplevelsen af uretfærdighed. Der bruges der-
ved begge teoretiske forståelser af kollektivitet, trods deres store sammenlignelighed, 
da de hver især kan bidrage med forskellige perspektiver og specifikke forståelser af 
samme situation. 
 
Dog skal besvarelserne af de forskellige erkendelsesspørgsmål ikke ses fulkommen 
afkoblet fra hinanden. De bliver alle undersøgt under samme empiriske studier, og de 
forskellige teorier bidrager da også hinanden. Eksempelvis bidraget fra Standings teo-
ri også til at skabe grundlag for en videre forståelse af kollektiver gennem Lysgaards 
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og Kellys teorier. Den følgende analyse bygger derved på denne overordnede brug af 
teorierne, og er da også opdelt efter de tre erkendelsesspørgsmål, hvor de forskellige 
teoretikere i højere eller mindre grad er fordelt som primær teoretisk forståelsesram-
me.  
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4 Analyse 
I nærværende kapitel fremkommer de tre analysedele, der knytter til de tre erkendel-
sesspørgsmål, der søger at besvare nærværende projekts problemformulering. I den 
første analysedel afsøges det således, hvordan arbejdskraftens fri bevægelighed ind-
virker på chaufførernes hverdagslige arbejdsliv. I anden analysedel udforskes det, 
hvorledes chaufførerne kan udgøre et arbejderkollektiv, mens tredje analysedel disku-
terer, hvorvidt de kan agere som et.  
 
4.1 Første analysedel 
At den danske godstransportbranchen er presset, er ikke nogen overraskelse. Som be-
skrevet i de indledende kapitler (jf. 1.5.), illustrerer statistikker dette. Men når man 
spørger ind til chaufførernes oplevelse af deres eget fag, kan man blive overrasket 
over den stærke orientering mod dette pres. I vores empiriske arbejde er det første, vi 
møder en dystopisk stemning omkring branchen, samt den og chaufførernes fremtid. 
Vi møder gennem hele feltstudiet fortællinger om, at faget er under pres, at det er dø-
ende og hvad mere er, at det langt hen ad vejen ikke er til at holde ud at være gods-
chauffør længere. Eksempelvis kan det fremhæves, hvordan to chauffører under de 
deltagende observationer som det første beretter, at der ikke er nogen fremtid for 
branchen, at den er død. Denne kommentar falder umiddelbart efter, at vi har præsen-
teret os for chaufførerne og fortalt, at vi er i gang med at udføre en undersøgelse af 
deres arbejde (Bilag B). En så prompte og negativ beskrivelse af egen branche giver 
en stærk indikator på, hvordan branchen opleves indefra. Når dette ikke er en enestå-
ende men derimod gentagende beretning, samler der sig et billede af, at chaufførerne 
som gruppe oplever at stå overfor en usikker fremtid.  
 
Beretningerne om branchens undergang tydeliggøres endvidere som et problem, der 
frygtes af chaufførerne, når de i flere tilfælde fortæller, at de ikke kan andet end at 
køre lastbil. Eksempelvis opstår der under et fokusgruppeinterview en diskussion af 
chaufførernes fremtidsmuligheder udenfor godstransportbranchen. En informant for-
tæller: 
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”Jeg kan jo nok heller ikke lave ret meget andet. Det er omkring 25 år siden jeg er 
blev udlært som smed. Jeg har aldrig nogen sinde brugt det. Min uddannelse er i dag 
fuldstændig værdiløs. Hvis jeg gik ud til en smedemester og sagde: ’Hej. Har du lyst 
til at ansætte mig?’. Han ville nok bare stå og grine […] Altså, der er jo alt mulig 
computerteknik i dag, som jeg aldrig nogen sinde har lært noget om. Så jeg vil i hvert 
fald sige, at jeg skal i hvert fald på nogle gevaldige kurser i hvert fald. Det er helt sik-
kert.” 
(Fokusgruppe B 52:13) 
 
Den pågældende chaufførs beretning giver indblik i en bekymring for det øvrige ar-
bejdsmarkedets udvikling og hans rolle heri. Oplevelsen af ikke at være kompetent til 
andet vækker genklang hos de andre i fokusgruppen. Men beretningen går også igen i 
andre dele af det empirien. En kongruent fortælling ses f.eks. i under det andet fokus-
gruppeinterview, hvor en informant fortæller, at han i en kort periode var ledig grun-
det en skade. Han var derfor tilknyttet et jobcenter, hvor de fremhævede, at han var 
lastbilmekaniker, og at det kunne være mulig beskæftigelse. Til dette svarede han: 
 
”…glem det. Skal jeg ud og lege lastvognsmekaniker nu, så kan vi starte med at sende 
mig to uger på kursus. Fordi jeg har jo overhovedet ikke lært noget som helst om alt 
det der elektronik man har i dag’.” 
(Fokusgruppe A 45:58) 
 
Ligheden mellem de to citater er imponerende. Begge kan ses som et udtryk for frygt 
for at blive presset ud af sin arbejdsniche, hvilket står i relation til Standings andet 
usikkerhedsparameter omhandlende jobsikkerhed. Endvidere er det interessant, at ar-
bejdsmarkedets teknologiske udvikling fremhæves som en faktor, der afskærer chauf-
førerne for at beskæftige sig med andet. Med andre ord berettes der om en situation, 
hvor chaufførerne med en uddannelse enten skal genuddanne sig eller tage ufaglært 
arbejde. Dog er det vigtigt at huske på, at chaufførerhvervet også i sig selv traditionelt 
er ufaglært. En chauffør, der ingen uddannelsesmæssig baggrund har, fortæller under 
en diskussion af andre karrieremuligheder: ”Ja man er jo fanget lidt. Fyrre år og 
ufaglært” (Fokusgruppe B 13:42). Ved vores interview med formanden for lands-
klubben berettes endvidere, at det er en branche der: 
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 ”…har været god til at opsuge de der lidt skæve eksistenser. Dem der har haft lidt 
svært ved at finde fodfæste på arbejdsmarkedet. […] Så i stedet for at han ender på en 
eller anden bænk ude ved Taastrup […]. Altså ordblinde og sådan nogen, de får mu-
lighed for at få et job. Og det har vores branche generelt været rigtig gode til at op-
suge og rumme den slags skæve eksistenser”.  
(Harald 24:24) 
 
Erhvervet rummer således mange, der umiddelbart ellers kunne indgå i Standings for-
ståelse af underklassen. Og hvis godschaufførernes fremtid ikke ligger indenfor deres 
nuværende erhverv, kan der i høj grad være tale om, at der er mulighed for, at de 
kommer til at indgå i prekariatet eller i værste fald underklassen. Samlet set er der 
derved tale om en meget usikker fremtid for godschaufførerne, hvis de mister deres 
arbejde. En usikkerhed der fremstår som en aktuel frygt i deres beretninger om bran-
ches døende tilstand. 
 
Den østlige trussel 
At branchen er døende, er dog noget mere nuanceret. For selvom mange af empiriens 
chauffører siger, at branchen er døende, skal det forstås i en danske sammenhæng. 
Det menes altså ikke, at der i fremtiden ikke vil være behov for dansk vejgodstrans-
port, men at det ikke længere vil være danske chauffører, der udfører den. Blandt de 
chauffører, der indgår i det empiriske arbejde, fremkommer det udtrykkeligt, at de 
oplever deres erhverv som værende overtaget af østeuropæiske chauffører, og at den-
ne udvikling kun vil stige. I en af fokusgrupperne kommer deltagerne eksempelvis til 
bred enighed om, at der om 10 år kun vil være 10 til 15 procent danske godschauffø-
rer tilbage af det samlede antal, der kører i Danmark (Fokusgruppe A 41:43). Denne 
forudanelse eksisterer vel og mærke på trods af, at der som bekendt er regler og love 
omhandlende cabotagekørsel (jf. afsnit 1.5.). Informanterne fra vores empiristudium 
beretter gentagende om, at de østeuropæiske chauffører omgår disse regler, og at de 
reelt udfører indenrigskørsel i Danmark, eksempelvis fortælles det: 
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”(D): De kommer også herop og kører cabotage, […] de køre her oppe i tre og fire 
måneder indenrigs af gangen. De er jo slet ikke hjemme. De skal jo ud af landet efter 
90 dage. (A): De må jo heller ikke holde weekend i bilen vel. (D) Nej det må de heller 
ikke.” 
(Fokusgruppe A 25:49) 
 
Lignende beretninger fremkommer flere gange, og også formanden for landsklubben 
fortæller, hvordan cabotagereglerne er nemme at omgå grundet vag eksplicitering 
med plads til forskellige fortolkninger, der skaber rum for reel indenrigskørsel udført 
af udenlandske godschauffører i udenlandske lastbiler. At komme nærmere ind på 
disse omgåelser og fortolkninger er irrelevant for vores specifikke problemformule-
ring. Dog må det fremhæves, at den østeuropæiske indenrigskørsel i Danmark er me-
get synlig. Eksempelvis forklarer vores informanter gentagende, at der på de store 
lastbilsparkeringspladser ofte holder lastbiler med østeuropæiske nummerplader over 
længere tid (Fokusgruppe A 25:04). Dette forklarer chaufførerne med, at lastbilerne 
og nogle af de østeuropæiske chauffører nærmest udelukkende kører i Danmark, da de 
efterlader bilerne for at tage hjem og derefter vende tilbage for at køre videre. At der 
står mange østeuropæiske lastbiler parkeret over længere tid, er noget vi ligeledes selv 
observerer under vores observationsstudier (Bilag B; C; D). Endvidere berettes det 
under en af fokusgrupperne at: 
 
”Når man kommer hen til et dansk firma […] så åbner man munden og så siger de: 
’gud, hvad fanden er du dansk, det havde vi da ikke regnet med’. De begynder som 
regel altid at snakke engelsk til en når man kommer ikk”. 
(Fokusgruppe B 27:29) 
 
Denne beretning giver et stærkt billede af, hvor stor en del af den danske vejgods-
transport, der er reelt køres af udenlandske chauffører, ligesom den viser, hvor frem-
mede de danske chauffører er i deres eget fag.  
 
At de østeuropæiske godschauffører kører indenrigskørsel i Danmark, er således en af 
de afgørende faktorer for de danske chaufførers oplevelse af, at deres branche er ved 
at ekskludere dem. Der eksisterer en klar bevidsthed om den internationale konkur-
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rence og dens betydning for de danske chaufførers placering heri. Det fremkommer 
flere gange i empirien, at de østeuropæiske chauffører kører til meget lavere lønninger 
end de danske chauffører, og at de danske chauffører ikke kan konkurrerer med dem, 
hvorfor de bliver presset ud af faget. Endvidere er det værd at nævne, at de chauffø-
rer, der indgår i vores empiristudier, er meget opmærksomme på at skelne mellem 
udenlandske chauffører generelt og de østeuropæiske chauffører. Det på trods af, at 
nogle af de andre udenlandske chauffører også kører til lavere lønninger end danske 
(Fokusgruppe B 21:32). Dog kan denne skildring i høj grad hænge sammen med, at 
det primært er de østeuropæiske chauffører, der opleves som indenrigskørsel i Dan-
mark. 
 
Tallibannere  
At de danske chauffører er presset af de østeuropæiske chauffører, der kører i Dan-
mark, kan tydeligt mærkes i deres holdning til dem. Vi oplever flere gange udtalelser, 
der bærer præg af vrede og foragt. Et stærkt eksempel herpå er en situation fra en af 
de deltagende observationer, hvor de østeuropæiske chauffører bliver omtalt som tali-
bannere (Bilag B). En sådan sammenligning af de østeuropæiske med en terrorgruppe, 
bærer karakter af et indædt had og kan sættes i relation til deres frygt for, at de østeu-
ropæiske chauffører er med til at ødelægge livet for de danske chauffører. Andre be-
tegnelser for de østeuropæiske chauffører kommer ligeledes frem under empiriind-
samlingen. Disse spænder fra det førnævnte til krigere eller ratholdere, hvor det sid-
ste øgenavn kan ses som er et udtryk for nedvurdering af de østeuropæiske chauffø-
rens faglighed og det der i de danske chaufførers optik er en ’rigtig’ chauffør.  
 
Dog er det ikke kun øgenavne, vi møder i forbindelse med holdninger til de østeuro-
pæiske chauffører. De østeuropæiske chauffører bliver under et af observationsstudi-
erne betegnet som en helt anden slags mennesker (Bilag A), og under et andet som 
svinske og ulækre (Bilag B). De bliver endvidere flere gange betegnet som tyve. For 
eksempel fortæller en informant i en af fokusgrupperne: 
 
”Den der berlinermur. Den skulle aldrig have været vældet […] Alle de der østlande, 
de kan ikke kende forskel på dit og mit”.  
(Fokusgruppe B 29:53) 
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Dette citat står som sagt ikke alene, og andre informanter fortæller, hvordan de ople-
ver, at de bliver nødt til at vogte deres lastbiler for at sikre, at de østeuropæiske chauf-
fører ikke stjæler deres lygter eller andet de kan komme til (Bilag B). Dog er det 
ovenstående citat særligt interessant, da det fremhæver en protektionistisk orientering 
i form af Berlinmuren. At Berlinmuren bliver fremhævet som noget, der skulle be-
skytte vesten mod østen og ikke omvendt, er i sig selv interessant. Men ønsket om  at 
skabe barrierer mod de østeuropæiske chauffører er noget, der kommer frem flere 
gange under det empiriske arbejde. Eksempelvis mener flere, at man kun skal have 
tilladelse til at aflæsse sin lastbil, hvis man kan tale et ’forståligt’ sprog (Fokusgruppe 
A 29:14), for derved at holde østeuropæiske chauffører ude, da de danske chauffører 
har en oplevelse af, at de ikke kan tale f.eks. engelsk. Vreden mod de østeuropæiske 
chauffører kommer endvidere ikke kun til udtryk gennem ord og idéer. Formanden for 
landsklubben fortæller eksempelvis at: 
 
” …hvis en østeuropæer kommer og spørger om hjælp til et eller andet, eller spørger 
om vej eller noget, så er der nogen der er direkte afvisende og svinske overfor dem. Vi 
har set eksempler på, hvordan danske chauffører har spærret dem inde, altså lukket 
dem inde på rastepladser ved at parkere foran dem, så de ikke kan komme ud”. 
(Harald 50:47) 
 
Denne stærke oplevelse af foragt overfor de østeuropæiske chauffører kan ud fra 
Standings teori i høj grad sammenkobles med frygten for at blive presset ind i preka-
riatet eller underklassen. Ligesom Standing foreskriver en orientering mod højerorien-
terede værdier, når arbejderklassen grundet migrantarbejdere står overfor en mulig 
prekarisering, viser en onlineafstemning, afholdt af lastbilmagasinet, at 52 procent ud 
af 1194 afgivne stemmer, ville stemme på Dansk Folkeparti til folketingsvalget  d. 18 
juni 2015 (lastbilmagasinet.dk). Selvom der ikke ligger nogle data om afstemningen 
og ej heller om alle, der stemte var danske chauffører, giver afstemningen et stærkt 
billede af, hvilken politisk orientering, der hersker indenfor feltet. Dette bliver endvi-
dere understøtte af landskubformanden, der fortæller, at DF’s retorik tiltrækker mange 
danske chauffører grundet deres had mod østeuropæere (Harald 33:44). 
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Lønpres som konsekvens 
Dog er foragten mod østeuropæiske chauffører ikke den eneste konsekvens af den 
frustration, vi erfarer under empiristudiet. Den pressende konkurrence mod de østeu-
ropæiske chauffører, og den dertilhørende frygt, bevirker også til, at de danske chauf-
fører føler sig pressede til selv at blive mere konkurrencedygtige. En deltager ved en 
af de udførte fokusgrupper udtaler eksempelvis som respons på udsagnet om fremti-
den i faget om ti år: ”…det er nok på nogle østeuropæiske vilkår” (Fokusgruppe B 
53:03). Denne forståelse af, at de danske vilkår ikke kommer til at holde i fremtiden, 
understøttes af en diskussion under samme fokusgruppe, omhandlende faglig organi-
sering og overenskomst:  
 
”(D): Jeg vil vove den påstand, at der er lige så mange overenskomster, som der er 
chauffører ansat. (A): Det er tæt på at du har ret. (D): Jeg vil sige det på den måde, 
at der er måske 75 procent af virksomhederne som gør deres bedste til, at ville give 
deres chauffører overenskomstmæssige løn. Men når man begynder at gå det efter, så 
tror jeg måske der er fem-ti procent tilbage, der får det, de virkelig skal have, og re-
sten de kører ganske enkelt på lokumsaftaler. Fordi der er ikke råd til det. (A): Ja fa-
ste lønninger. Det er der rigtig meget af”. 
(Fokusgruppe B 35:43) 
 
Ud fra denne samtale tydeliggøres det, at der trods forsøget på at skabe en form for 
lovmæssig overenskomstbaseret minimumsløn, i realiteten forekommer en løndum-
ping. Estimatet om fem til ti procent kan ikke verificeres, men at de deltagende chauf-
fører i denne fokusgruppe kommer med dette estimat, giver en tydelig indikator på, at 
omfanget er stort. Endvidere forklarer en af vores informanter, at der er ”folk der si-
ger ja til en løn, fast løn på mellem 100 og 150 kroner i timen døgnet rundt” (Faglig 
aktiv 04:27). Og videre at det både er danske chauffører selv, der tilbyder denne løn 
til vognmænd og omvendt. Dette understøttes af landsklubformanden, der fortæller, at 
branchen er bygget op omkring det, han betegner som cool cash, og at service og kva-
litet kommer i anden række. Derfor føler mange chauffører sig nødsaget til at indgå i 
det, han betegner som lokumsaftaler. Eksempelvis beretter landsklubformanden, at 
nogle chauffører indgår i aftaler om at foregive, at de kører eksportkørsel men i reali-
teten kører indenrigs. Dette gør, at de kan få udbetalt en diæt, der kan tillægges ek-
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sportkørsel skattefrit for derved at undgå lønnedgang. Men hvad landsklubformanden 
understreger er, at det for det første er ulovligt i forhold til skatteregler, men også at 
chaufførerne snyder sig selv, da de på disse aftaler ikke får udbetalt feriepenge, pensi-
on eller søgnehelligdag tillæg, hvorfor reallønnen dumpes (Harald 10:15). Ligeledes, 
som der bliver nævnt i det ovenstående citat fra en af fokusgrupperne, beretter lands-
klubformanden, at: 
 
”Vi ser nogle der kører på fast løn, fast månedsløn. Altså så får de 27000 om måne-
den. Og det kan lyde af en udemærket løn. Men hvis ikke man ved hvor mange timer 
man skal have ud af de 27000, så nej tak til mig.” 
(Harald 29:19) 
 
Der er derved tale om, at lønnen dumpes gennem lokumsaftaler med vognmænd. Det 
forklares endvidere, at dette opleves som en stigende tendens, og at chaufførerne i 
realiteten godt ved, at det er dårlige aftaler, de indgår. Men igen trækkes der på fryg-
ten for at blive arbejdsløs grundet den internationale konkurrence, som forklarings-
grundlag for disse lokumsaftaler, der skaber intern konkurrence mellem de danske 
chauffører (Harald 29:48).  
 
Afledte konsekvenser 
At der forekommer en vrede rettet mod de østeuropæiske chauffører og at lønnen 
presses, kan ses som værende et udtryk for chaufførernes frygt for at mindste deres 
arbejde grundet international konkurrence og derved deres syn på branchens døende 
tilstand. Men som det indledningsvist er nævnt i nærværende analysedel, så møder vi 
også et fag, som chaufførerne ikke længere kan holde ud at være i. Denne oplevelse 
knytter sig ikke kun til et pres på lønnen, men også andre dele af arbejdsforholdene. 
Ved et af de udførte fokusgrupper fremkommer en diskussion, der var præget af bred 
enighed, om hvorvidt chaufførerne oplever faget som et stolt fag:  
 
”(D): Ikke mere. (B): Ikke så meget som der har været. (D): I dag er det sådan set ba-
re en arbejdsplads, ligesom du har en anden arbejdsplads. Altså det er bare for at 
tjene nogen penge. Der er ikke nogen glæde i det, der er ikke nogen… (A): der er ikke 
det sammenhold som der var for 15-20 år siden. (B): Nej. (C): Hvis der var en der 
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holdt ude på motorvejen og var punkteret, så stoppede man automatisk og hjalp ham. 
Det gør folk ikke i dag, det er mit indtryk i hvert fald. Man kører bare forbi. (C): Det 
er jo også pint så meget, altså priser og ting og sager, at der er ikke tid eller råd til 
det. (D): Nej for du skal nå tre omgange i dag og det skal du køre, og så er der ikke 
tid til at holde og hjælpe den anden. (C): Det er pint ud.” 
(Fokusgruppe B 02:39) 
 
Det ovenstående citat er et godt eksempel på og opsummering af, hvordan de chauffø-
rer, der indgår i vores empiriske arbejde, forholder sig til deres fag og de forhold de 
arbejder under. Som det fremgår af citatet, føler chaufførerne, at deres mulighed for at 
være sociale sammen, samt mulighed for at hjælpe hinanden er pint ud af branchen 
grundet et tidspres. Dette forhold til tiden i deres arbejde går igen gennem hele empi-
ristudiet, og det bliver eksempelvis under et af observationsstudierne sat i relation til 
bestemmelserne for køre- og hviletid. Her forklares det, at deres køretid er blevet sat 
så meget i system, at de ikke har nogen frihed længere (Bilag B). Forståelsen af, at 
arbejdet tidsmæssigt er blevet sat i system på en måde, der presser deres arbejdslivs-
kvalitet bliver ligeledes udtalt af en informant, der fortæller: ”Jeg kunne lige så godt 
have stået på en fabrik” (Fokusgruppe A 18:37).  
 
En sådan analogi tegner et billede af, at arbejdet opleves mekanisk og detailstyret, i 
det mindste ud fra en forståelse af fabriksarbejde set i relation til eksempelvis Charlie 
Chaplins Moderne Tider. Flere informanter underbygger denne oplevelse af arbejdet 
som mekanisk, og i den anden fokusgruppe fortæller en informant: 
 
”Det er lige som om også, at det der med køre- og hviletid og sådan noget, det, der 
skal være noget ikke, men det er ligesom om altså, der er ikke noget large i det. Du 
kan se, man kan komme fra samme virksomhed med en times mellemrum. Der er ikke 
tid til at holde og vente på hinanden og følges ned til Paris eller hvor fanden man 
skal. Han skal bare være en time tideligere dernede ikke. […] Der er ingen at snakke 
med.”  
(Fokusgruppe B 18:43) 
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Igen bliver den ensomme og mekaniske oplevelse af arbejdet sat i relation til køre- og 
hviletidsbestemmelserne. Selvom informanten ser, at der er et behov for regulering af, 
hvor lang tid man må køre af gangen, bliver der givet udtryk for, at bestemmelserne 
ikke kun fungerer som en restriktion for hvor længe man må køre. Derimod anvendes 
de også som et redskab til at udregne, hvornår der skal køres og hvornår der ikke skal. 
Med andre ord kan en kørsel fra a til b sættes i system, og tidsmæssigt udregnes på 
baggrund af køre- og hviletidsbestemmelserne, som de ekspliciteres i afsnit 1.5.6. 
Denne systematisering af køretiden kan ikke direkte siges at være en reaktion på den 
internationale konkurrence. Dog kan det pres, den anvendes for at imødekomme 
sammenkædes med denne. Flere informanter fortæller nemlig, at det er afledt af, at de 
speditører, der udstikker opgaver til vognmænd og deres chauffører, vil have den bil-
ligste kørsel. Udover at presse lønningerne er en mulighed for at gøre kørslen billigere 
at køre hurtigere fra a til b. Endvidere er udregningen af det specifikke ankomsttids-
punkt, samt overholdelse heraf, en form for kvalitetskontrol i det stykke arbejde, der 
bliver bestilt af speditørerne. Netop effektivitet og kvalitet er afgørende for, at både 
vognmænd og chauffører, kan bevare deres arbejde.   
 
Netop udregningen af specifikke ankomsttidspunkter frembringes af flere informanter 
og ved en af fokusgrupperne berettes der: 
 
”(C): Det er næsten et stopur med at komme frem der til og der til, og du skal nå, og 
du skal sove, og du skal holde dit hvil, og du skal… (B): Jamen det er jo planlagt det 
hele. Også selv til yderste, øh ja, ti minutter. Det er virkelig noget med at, jamen læs-
ser du i Madrid den og den dag, jamen så står det allerede i kalendere at du er i 
Danmark der. Og det er så sådan noget med plus minus ti minutter.”  
(Fokusgruppe A 09:30)   
 
Når det i dette udsagn fremhæves, at ankomsttiderne planlægges ned til en afvigelse 
på ti minutter, og dette sammenholdes med bestemmelserne for køre- og hviletid, kan 
man kun forestille sig, hvor mekanisk tiden for arbejdet i branchen er. Men det meka-
niske forhold stopper ikke blot ved skemalægning af tiden. Den udregnede tid supple-
res nemlig oftest af en stram kontrol af arbejdet. Flere chauffører beretter om forskel-
lige overvågningssystemer i deres lastbiler, der gør det muligt for deres vognmænd at 
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kontrollere om de kører og hviler, når de skal (Fokusgruppe A 19:44). Denne over-
vågning gør således, at chaufførerne presses til at køre i specifikke tidsrum for derved 
at komme frem til deres destination på et specifikt tidspunkt, hvorfor, der ikke er mu-
lighed for at følges med andre chauffører, mødes med andre chauffører eller hjælpe 
andre chauffører. Det er disse forhold, der bringes frem som værende det, der medvir-
ker til, at branchen ikke er til at holde ud at være i på grund af stressede forhold. På 
baggrund af dette møder vi da også kommentarer om chauffører, der gerne vil forlade 
branchen. Men igen bliver dette ønske afværget grundet frygten for at komme ud på 
det resterende arbejdsmarked.  
 
4.2.1 Delkonklusion  
Det kan hermed konkluderes, at chaufførerne i det empiriske studium oplever en ne-
gativ udvikling i deres branche og arbejdsliv. En udvikling, der baseres på en opfattel-
se af, at østeuropæiske chauffører på langt lavere løn overtager den danske vejgods-
transportbranche. Denne opfattelse medfører, at nogle af de danske chauffører indgår i 
aftaler om lavere løn for derigennem at være mere konkurrencedygtig overfor de øst-
europæiske chauffører. Endvidere kan det karakteriseres som en udvikling mod et me-
re stresset, kontrolleret og ensomt erhverv, hvilket gør at branchen til tider beskrives 
som uudholdelig. Dette hænger i høj grad sammen med den internationale konkurren-
ce, da stressens rod ligger i, at chaufførerne skal være effektive for derigennem at væ-
re konkurrencedygtige. At de danske chauffører føler sig presset til at arbejde under 
disse forhold, kan i høj grad kobles samen med en frygt for at blive presset ud af deres 
arbejdsniche, da de flere gange fortæller, at de ikke vil stå stærkt på det resterende 
arbejdsmarked. Som reaktion herpå bliver de østeuropæiske chauffører anset som væ-
rende en trussel, hvorfor der ligeledes kan identificeres en tydelig foragt overfor de 
chauffører, der udgør denne ’trussel fra øst’. 
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4.2 Anden analysedel 
I forlængelse af forudgående analysedel finder vi det relevant at belyse, hvilken ind-
virken disse forandringer i arbejdslivet har på godschaufførernes mulighed for at ind-
gå i kollektiver. Eksempelvis kan de mange arbejdstimer og overnatninger i lastbiler-
ne være en barriere for at indgå i frivillige fællesskaber omkring sport eller kultur, 
ligesom det kan være en belastning eller hindring for det familiære fællesskab. Dette 
er dog perspektiver, der ikke knytter sig særligt til vores problemfelt, hvorfor vi i ste-
det vil afsøge de nære fællesskaber, de kan indgå som en del af i relation til arbejdsli-
vet, men også muligheden for at udgøre et arbejderkollektiv. De forandringer, der 
fremhæves i forudgående analysedel, kan i særdeleshed knyttes til godschaufførernes 
mulighed for at indgå i kollegiale fællesskaber, hvilket vi søger at afsøge udfoldende i 
nærværende analysedel ved at knytte det empiriske arbejde til relevant teori over 
grupper og kollektiver.  
 
Stolthed i sammenhold 
Godschaufførfaget er i sagens natur et individuelt fag. Chaufførerne kører, ofte lange, 
distancer, hvor de befinder sig fysisk alene i bilen, da samkørsel ikke er udbredt. Ar-
bejdsopgaven udføres i forlængelse deraf også alene. Godschaufførerne indgår i sam-
arbejde med andre gennem på- og aflæsning, men dette er ikke nødvendigvis med an-
dre chauffører. Ligeledes indgår der en kontakt med en vognmænd eller speditører af 
forskellig grad. For mange af de godschauffører, vi møder i det empiriske arbejde, 
gælder det, at de får udstukket opgaver af en vognmænd, mens et mindretal selv er i 
kontakt med speditører eller virksomheder. Men i begge tilfælde er der tale om ar-
bejdsgivere, hvorfor det ikke udgør et kollegialt fællesskab. Umiddelbart kunne der 
derfor også tegne sig et billede af et fag, hvor arbejderne ikke har et udtalt behov for 
at indgå i kollegiale fællesskaber, man kan endda spekulere i, hvorvidt de har valgt 
godschaufførfaget, fordi de holder af individuelle rutiner og ensomhed. I det empiri-
ske arbejde fremtoner dog et ganske andet billede.  
 
Fra de deltagende observationer ved vi, at transportcenterets cafeteria er velbesøgt på 
hverdagsaftener, hvor godschaufførerne kan få sig en snak over aftensmaden. Den 
livlige samtale og de fyldte borde kan ses som en indikator på det, der ligeledes 
kommer frem i fokusgrupperne. Eksempelvis udspiller følgende dialog sig i den første 
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fokusgruppe under en diskussion af, hvad der gør at chaufførerne synes, at det tidlige-
re har været et stolt fag:  
 
” (D): Der var det kammeratskabet der var. Og sammenholdet. (C): Og tiden. Der var 
tid til noget” 
(Fokusgruppe A 08:21) 
 
Det er i sig selv særdeles interessant, at chaufførerne knytter sammenhold til faglig 
stolthed, hvilket tages op senere hen. Men når man ser dette citat i forlængelse af det 
citat, der blev fremhævet i første analysedel, hvor det blev fortalt, at det nu sådan set 
bare er en arbejdsplads som enhver anden, at der ingen glæde er i det mere, at sam-
menholdet var bedre engang og man at man nu ikke engang har tid til at hjælpe hin-
anden, fremstår sammenholdet som en afgørende del af at være glad for arbejdet. 
Endvidere står det klart, at sammenholdet bl.a. bunder i, at man hjælper hinanden, 
hvilket er en af de muligheder, der sættes under pres af social dumping (jf. Første 
analysedel). Flere steder i det empiriske arbejde går sammenlignelige antagelser igen, 
hvor både arbejdsglæde, motivation og stolthed knyttes til et særligt sammenhold 
godschaufførerne imellem. Men mange af disse udsagn fremsættes ligeledes i relation 
til, at sammenholdet var bedre før i tiden. I Lysgaards begrebsverden finder vi mulig-
hed for at udfolde denne sammenhæng, både gennem hans perspektiver på arbejderes 
tilknytning til selve arbejdet og til gruppen. 
 
De chauffører, vi møder i det empiriske arbejde, er for de flestes vedkommende ufag-
lærte eller faglærte i et andet fag, eksempelvis mekanikere eller smede. Arbejdet er 
mestendels manuelt og ensformigt, og der er ringe mulighed for at avancere. Forskel-
lige former for gods kræver forskellige certifikater og der er krav om kontinuerlig op-
kvalificering i overenskomsten, men det skitserer også det udviklingspotentiale faget 
rummer. Disse karakteristika stemmer overens med dem, der knytter sig til de indu-
striarbejdere, Lysgaard teoretiserer over. Som det beskrives i det teoretiske kapitel, så 
har arbejdet for industriarbejderne en økonomisk funktion, hvilket kan agiteres for 
også at være gældende for chaufførerne. I et uformelt interview under de deltagende 
observationer beskriver to chauffører eksempelvis, hvordan de oplever, at samfundet 
ser ned på chauffører. De er nederst i hierarkiet og de oplever det eksemplificeret 
SV-K2 
Fra sømænd til lone cowboys 
Side 56 
gennem vrede privatbilister, der finder dem generende i trafikken (Bilag A). Denne 
observation kan ses som en indikator for, at chaufførerne får ringe anerkendelse for 
deres arbejde fra det øvrige samfund. Anerkendelse eller prestige kan i det perspektiv 
ikke være en kilde til arbejdsglæde, hvilket understøtter tesen om, at arbejdet er øko-
nomisk båret. Ligeledes kan fraværet af tidens fokus på selvudvikling, personliggørel-
se og udlevelse ses som en indikator for et fag, der er præget af et mere traditionelt 
lønmodtagerudgangspunkt. Men at arbejdet er økonomisk båret er ikke ensbetydende 
med, at godschaufførerne er mindre knyttet til arbejdslivet, men nærmere, at udførel-
sen af de konkrete arbejdsopgaver primært kan relateres til en økonomisk værdi og 
ikke i samme grad en social, politisk eller personlig. I stedet for at knytte sig til be-
driften eller deres arbejdsopgaver, knytter Lysgaards industriarbejdere sig til hinan-
den. Vores empiriske arbejde med godschaufførerne indikerer en lignende tendens, 
hvilket eksempelvis tolkningen af faglig stolthed som sammenhold kan være et udtryk 
for. Når den faglige stolthed ikke umiddelbart forklares gennem fagspecifikke beskri-
velser af arbejdsopgaver eller i vigtigheden i det arbejde, arbejdspladsen udfører, men 
derimod gennem fortællinger om sammenhold og fællesskab, så kan det netop ses 
som et tegn på, at arbejdets værdi er stærkt forbundet med det sociale.  
 
Dem du sparker med 
Godschaufførernes hverdagslige sociale relationer kan i henhold til Lysgaards grup-
pebegreb særligt belyses ud fra spørgsmålet om interaktion og identifikation, hvorfor 
disse to vil danne udgangspunkt for en betydelig del af nærværende analysedel. For 
identifikationen gælder det, at den er under indflydelse fra den tidsnød, der skitseres i 
første analysedel: 
 
”Hverdagen er nok blevet mere travl end hvad den var for bare 20 år siden. Nu har 
jeg været med der før grænserne blev åbnet, der var nok større sammenhold […] 
dengang gik du ikke så meget op i om du kørte 5 eller 10 minutter mere eller mindre, 
nej der kørte du indtil du var fremme eller... Tit og ofte når vi skal holde de mest 
mærkelige steder, så er der ret tomt.”  
 (Fokusgruppe B 16:27) 
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Den første forudsætning for interaktion er, at man befinder sig det samme sted på det 
samme tidspunkt. Som godschaufføren, der er citeret ovenfor, netop fremhæver, så 
holder mange chauffører i dag deres pauser alene. Dette skyldes, at der ikke eksisterer 
betingelser for at køre i karavaner, hvor godschaufførerne kan følges ad på vejene og 
strukturere deres pauser, så frokosten eksempelvis holdes på et cafeteria eller en ra-
steplads med mange andre godschauffører. Dette stemmer ligeledes an med fortællin-
gen fra den chauffør, der viser os sin lastbil i de første deltagende observationer. Da 
han ser walkie talkien, fortæller han, hvordan de tidligere kunne bruge den til at tale 
sammen i karavanerne, men at man ikke følges ad på den måde i dag (Bilag A). I det 
ovenstående udsagn fra Fokusgruppe B er de åbnede grænser netop årsagen bag den-
ne mangel på tid, hvilket er i tråd med den konkurrence, der beskrives i første analy-
sedel. De ringere betingelser for interaktion kan altså både betragtes i relation til 
strammere regler og flere opgaver på mindre tid som en konsekvens af konkurrence.  
 
Tendenserne er dog ikke entydige, da observationerne på cafeteriet, som tidligere 
nævnt, viser, at der eksisterer livlig interaktion om aftenen. Godschaufføren fra oven-
stående udsagn kan bidrage til at forklare denne diskrepans:  
 
”Der er blevet noget mere egotripper over folk, de klarer mere sig selv. Du har nogle, 
du sparker sammen med, men dengang, så nærmest på hvert gadehjørne, jamen holdt 
der et par danskere, jamen så gik man over og snakkede med dem. Det gør man sgu 
ikke mere. Der sidder man bare og fjoller med sit facebook.” 
(Fokusgruppe B 17:19) 
 
Godschaufførens udsagn indikerer, at den hverdagslige relation eksisterer mellem få 
chauffører, men ikke med fremmede chauffører eller i større grupper. Kimen til denne 
situation kan findes i, at de kører forskellige steder i landet uden faste rytmer, har 
travlt og ofte er omgivet af nye kolleger hver aften. I det metodiske kapitel beskrives 
det, hvordan vi trods mange forsøg ikke lykkedes med at lave aftaler med godschauf-
fører, da de ikke kender ruterne mere end en dag frem. Det er derfor antageligt, at det 
samme gælder deres mulighed for at træffe aftaler med hinanden. Lysgaards grupper 
tæller op til 10-12 arbejdere, men for godschaufførerne gælder det, at de nærmere har 
enkeltstående relationer til forskellige andre, der ikke nødvendigvis kender hinanden. 
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Der er dermed ikke tale om interaktion i grupper, men nærmere i skiftende par på 
tværs af hinanden. Den interaktion, der finder sted i facebookgrupper, kan ikke be-
tragtes som interaktion i en gruppe, da facebookgrupperne rummer flere tusinde med-
lemmer.  
 
Indenfor og udenfor vi’et 
Chaufførerne besidder i udgangspunktet et relativt stort potentiale for identifikation. 
De har ligeværdig uddannelsesbaggrund som ufaglærte eller forældede faglærte, ar-
bejdsvilkår og løn, da disse er reguleret af én overenskomst. Selvom nogle er selv-
stændige, mens andre er ansatte hos vognmænd, så står det i første analysedel klart, at 
de i høj grad møder identiske bekymringer og konsekvenser af de strukturelle foran-
dringer, der skitseres indledningsvis i nærværende projektrapport. De er med andre 
ord betinget af de samme overordnede dynamikker. I det empiriske arbejde ser vi dog 
en interessant tendens til, at chaufførerne opstiller skel mellem hinanden. Eksempel-
vis opstræder følgende i en fokusgruppe: 
 
“Der er A og B, nej jeg vil ikke sige, at der er A- og B-hold. Der er os, der bor i bi-
lerne og så er der dem, der møder om morgenen og går hjem til deres koner. Jeg vil 
sige der er en hel undergruppe af dem, der lever og bor i deres lastbiler fra søndag til 
fredag og dem der måske møder om morgenen og går hjem. Det er to forskellige slags 
mennesker.” 
(Fokusgruppe B 14:51) 
 
Chaufføren bag denne udtalelse, som de resterende i fokusgruppen nikker genkenden-
de til, mener altså, at de forskellige vilkår ikke blot er et udtryk for forskellige præfe-
rencer eller fagligheder, men derimod appellerer til to helt forskellige mennesketyper. 
Der optræder lignende skel mellem chauffører, der kører med forskelligt gods eller i 
forskellige geografiske områder. Dermed tegner der sig et billede af, at chaufførerne 
har identifikation med et ganske snævert felt, og ligeledes identificerer sig meget ud 
fra, hvad de ikke er; en tendens vi udforsker nærmere i fjerde analysedel.  
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Imedens tegnes et billede af, at den løndumping, der finder sted af danske chauffører, 
også har konsekvenser for chaufførernes mulighed for at opleve sig som en del af en 
gruppe. I en fokusgruppe fremkommer eksempelvis følgende udsagn: 
 
”(D): Hvis du tager en rundspørge, om de får overenskomstmæssig løn, så kan jeg 
garantere dig for at de svarer ja. (B): Vi ved såmænd godt hvem der betaler og hvem 
der ikke betaler [...] alle ved hvem der kører på lokum, mere eller mindre [...] vi har 
nogle firmaer vi aldrig vil søge arbejde hos og sådan er det.” 
 (Fokusgruppe B: 01:08:04) 
 
Fokusgruppens andre chauffører udtrykker enighed med udsagnet, så ifølge disse 
chauffører er de såkaldte lokumsaftaler ikke blot udbredte, men også velkendte. At 
chaufførerne ved hvem, der er med til at trykke lønnen, kan ses som en indikator på, 
at det har deres opmærksomhed. Efterfølgende fortæller denne chauffør om en be-
kendt, der netop arbejder til for lav løn og han lægger, på trods af skepsis, vægt på, at 
vedkommende har familie og ikke kan få andet arbejde. Dette kan forklares af Lys-
gaards betragtninger om, at mere kan tilgives indenfor gruppen, men omvendt kan det 
ud fra netop gruppeperspektivet også betragtes som særligt problematisk. Når danske 
chauffører løntrykker, så er de ikke længere lige med dem, der arbejder på overens-
komstmæssig løn, hvorfor muligheden for identifikation eroderes. Naturligvis befin-
der de chauffører, der arbejder på ringere løn og arbejdsvilkår, sig stadig under de 
samme samfundsmæssige strukturer som de chauffører, der arbejder til overens-
komstmæssig løn. Men de overenskomstsikrede chauffører tager afstand fra dem. Un-
der Fokusgruppe B fortæller en chauffør om en vognmand, der har gjort en god for-
retning ud af at underbetale chauffører. Han afslutter med at konkludere, at han og 
hans kollega ikke vil arbejde for sådan en vognmand. Da intervieweren spørger om de 
andre er enige, svarer en chauffør: ”Ja, der kommer jeg aldrig nogensinde til at ar-
bejde” (Fokusgruppe B 01:13:03), mens den sidste sammentygger. På trods af, at 
chaufførerne understreger, at dem på lokumsaftaler ingen andre muligheder har, så 
står det altså klart, at de aldrig selv ville acceptere disse forhold. Dermed eksisterer 
der altså et skel mellem ¨de andre¨ og ¨vi her¨. ’Vi her’ er enige om, at det er for ringe 
vilkår og ville ikke selv tage dem, mens andre kan være nødt til det. I det kan videre 
læses en implicit forståelse af, at ikke alle kan blive nødt til det, eller at nogen måske 
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har bedre eller mere rene principper end andre. Endvidere kan det skabe mistillid 
chaufførerne imellem, da truslen netop kommer indefra, blandt deres egne. Dermed 
kan dannelsen af grupper besværliggøres, da oplevelsen af at være en gruppe, der 
bakker op om og sikrer hinanden hindres af mistillid. Bag den konkrete viden om 
hvilke chauffører, der løndumper, eksisterer givetvis en mistanke om, at det kan være 
eller blive hvem som helst.  
 
Chaufførernes mulighed for at indgå i grupper i arbejdslivet presses dermed i relation 
til både interaktion og identifikation. For interaktionen gælder det, at de individuelle 
opgaver gør, at chaufførernes arbejde i mindre grad afhænger af hinandens handlen. 
Endvidere er det centralt, at interaktionen eroderes af manglende mulighed for plan-
lægning samt voksende tidspres. Dette medvirker til at skabe en situation, hvor chauf-
førerne ikke har mulighed for at indgå i planlagt frivillig interaktion med en specifik 
gruppe af andre chauffører. Interaktionen kan i stedet betegnes som omskiftelig og 
diskontinuerlig. Identifikationen er ligeledes under pres, da chaufførerne opsætter eg-
ne skel på baggrund af opgaver, geografi, vilkår og løn. Endvidere eksisterer en afgø-
rende trussel fra intern løndumping, hvor danske chauffører accepterer at forringe 
egen løn, enten for at overleve eller til gengæld for eksempelvis udstyr til lastbilen. 
Dette indebærer en risiko for større mistillid, da truslen rykkes ind i det potentielle 
fællesskab. Når chaufførerne skal karakterisere deres sammenhold, så anvendes ana-
logien om sømænd gentagende til at beskrive, hvordan sammenholdet var før i tiden. 
Sømændene repræsenterer både frihed og fællesskab, mens en chauffør bruger analo-
gien ’lone cowboys’ om nutidens chauffører, hvilket stemmer overens med den tidli-
gere fremhævede beskrivelse af ’egotrippere’. Bag disse analogier fremtoner billedet 
af, at chaufførerne er gået fra tætte hverdagslige grupper til at indgå i flere, mere op-
delte relationer. Chaufførerne kan ikke siges at være uden venner eller kolleger i ar-
bejdslivet, men den kontinuerlige oplevelse af at indgå i den samme klike med fast 
tilhørsforhold er under pres.  
 
Skygger af et arbejderkollektiv 
Det står altså klart, at chaufførernes betingelser for at indgå i nære hverdagslige fæl-
lesskaber, eller grupper, er svære. Lysgaard betoner sammenhængen mellem de nære 
fællesskaber, hvor medlemmerne kender hinanden og de større, hvor de mindre fæl-
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lesskaber forenes i et stort. Kollektiviteten er netop betinget af foreningen af grupper, 
der i flertal kan udgøre et kollektiv. Ud fra ovenstående analyse, er det derfor vanske-
ligt at betegne de danske chauffører som et helstøbt kollektiv, da interaktionen er for 
omskiftelig og identifikationen trues af mistillid og opsplitning. I vores empiriske ar-
bejde optræder dog brudstykker af en kollektiv orientering fra chaufførerne, der gør 
det interessant at udforske deres arbejdsliv i relation til netop kollektivitetsbegrebet.  
 
Disse brudstykker fremtoner særligt i de mange fortællinger om, hvordan arbejdslivet 
som chauffør var i gamle dage. I de tidligere fremhævede udsagn sammenlignes nuti-
dens sociale sammenhold med, hvordan sammenholdet var for 10, 20 eller 30 år si-
den, men i empirien optræder ligeledes adskillige historier om hvordan chaufførerne 
tidligere brugte deres tid sammen. I arbejdet med chaufførerne i relation til kollektivi-
tetsbegrebet vil vi afsøge netop disse fortællinger. 
 
I de deltagende observationer har to chauffører en samtale om, hvordan turene ud i 
Europa har været kilde til megen socialisering. Fortællingen udspringer af, at den 
yngre chauffør siger, at de østeuropæiske chauffører holder fest og drikker alkohol på 
rastepladserne, når de er i Danmark. Den ældre chauffør svarer, at det gjorde de også i 
gamle dage. Han fortæller, hvordan turene til Spanien eller Italien udmundede i fester 
og socialt samvær mellem danske chauffører, og hvordan nordmænd, svenskere eller 
hollændere også kunne være med. Den yngre chauffør har kun været i faget i tre år, så 
han har ikke deltaget i disse sociale aktiviteter, men det er bemærkelsesværdigt, hvor-
dan den ældre chauffør deler historien med ham. Han fremstår entusiastisk i sin for-
tælling og deler denne begejstring med den yngre chauffør, der tilkendegiver ærgrelse 
over, at det ikke længere er sådan (Bilag A). At disse fortællinger har en funktion, 
vender vi endvidere tilbage til i den tredje analysedel. I Fokusgruppe B optræder føl-
gende udsagn om det sociale udenfor Danmarks grænser ligeledes:     
 
”Nu kører vi jo syd på [chaufføren og hans kollega Red.]. Hvis du mødte en dansk 
lastbil, så var det ind og få kaffe. Når du kører derned i dag, og møder en dansk bil, 
så sidder der en eller anden rumæner i den eller et eller andet. Der er ikke nogen, der 
ikke nogen danskere der kører syd på. Ikke ret mange i hvert fald.” 
 (Fokusgruppe B 18:06) 
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Tidligere i nærværende analysedel belyses det, hvordan chaufførerne adskiller sig i 
mindre grupperinger af identifikation ved at opstille forskelle ud fra godstype, geogra-
fi ect., men i dette tilfælde fortæller en chauffør altså, hvordan det eneste kriterium for 
at kontakte en chauffør er nationalitet. I beretningen fremstår det som en naturlighed, 
at man kontaktede hinanden, hvis danske chauffører krydsede veje i udlandet, hvilket 
kan ses som et produkt af en høj identifikation, hvor en fælles nationalitet er signal 
om generel lighed og mulighed for identifikation. Endvidere betoner han, hvordan 
selve fraværet af danske eksportchauffører i dag hindrer dette, og når han møder en 
rumæner i en dansk bil er selve nationaliteten tilstrækkelig til, at alle andre eventuelle 
ligheder forsvinder med udgangspunkt i forskellig nationalitet, hvorfor identifikatio-
nen ikke finder sted.  
 
Fire meter sne 
Fortiden fylder ligeledes i Fokusgruppe A, hvor følgende dialog udspiller sig: 
 
”(D): Tiden. Dengang kunne du godt ringe hjem for eksempel den sjette januar og 
sige til ham [vognmanden Red.]’der ligger fire meter sne’ og så drak vi nogle bajere 
eller spillede noget billard. Og så sagde han bare ’så køre du bare i morgen, så er 
sneen væk’. Det foregår ikke i dag. Hvis du ringer og siger du ikke når ottefærgen 
oppe ved Puttgarden, så spørger han hvad der er gået galt. (C): jamen dengang jeg 
kørte ude og man ringede hjem, der havde vi haft nogle festdage ikke. Der blev ikke 
spurgt hvor vi var. (D): Nej. (C): der blev spurgt ’hvor mange er i?’” 
(Fokusgruppe A 08:21) 
 
I de to chaufførers fortælling opstår det sociale på betingelse af dårligt vejr og et 
uplanlagt hvil, men i lige så høj grad som konsekvens af, at deres arbejdsgivere god-
tog det. Fremstillingen af vognmændenes reaktioner er, at det var umiddelbar accept, 
altså også tillid til chaufførernes vurdering af, hvorvidt vejene var farbare eller ej. Når 
det derefter fremhæves, at vognmændene heller ikke foretog kontrol med, hvor de be-
fandt sig, så indikerer det ligeledes, at chaufførernes sociale omgang var en inkarneret 
del af branchens kultur; en betragtning vi gentagende møder i feltet. Tilliden og denne 
accept er, i chaufførernes perspektiv, forsvundet som en konsekvens af den knappe 
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tid, der i dag umuliggør den type samvær. Netop tiden lægges der ligeledes vægt på i 
dette udsagn, der illustrerer, hvorledes det spontane uformelle afdæmpede samvær 
ligeså er under pres:  
 
”(C): Dengang var der tid. Og hvordan skal man sige det, hvis nu jeg holdte nede på 
Prebenhaben og [navn Red.] der, han kom forbi ikke og sagde: ’Hej hvor skal du 
hen’, ’Jeg skal…’ så kunne vi gå ind og drikke en kop kaffe og en ekstra pølse, et eller 
andet. Det kan man ikke mere. (A): Nej. (C): Det er pint så meget ud så.” 
(Fokusgruppe A 09:30) 
 
Chaufførernes fortællinger handler altså ikke blot om fest og ballade, men derimod 
også om at have tid til hinanden i det tilfældige møde. I analysen af chaufførernes mu-
lighed for at indgå i kliker fremkommer det som en betingelse, at de kan vælge hinan-
den til og indgå i socialt samvær med de samme chauffører. Den chauffør, der fortæl-
ler her, har den chauffør, han fortæller om at møde, som kollega. De er ansat hos den 
samme vognmand, og i chaufførens fortælling er planlægningen ikke knappere end at 
de kan omgås spontant. Dermed betinges samværet ikke kun af planlægning, hvilket 
der fremhæves i anden analysedel, men også af at have rum og plads i det planlagte 
arbejde. Heri eksisterer endvidere en forudsætning for, at chaufførerne lærer hinanden 
at kende, for som en chauffør beskriver arbejdslivet i dag, så eksisterer hverken ven-
skaber eller bekendtskaber som før i tiden;  
 
”(D): Vi snakker faktisk slet ikke rigtig sammen mere. Altså der er jo ikke noget. (C): 
Der er ikke tid. (D): Der er ikke tid til noget. Vi kører sommetider 15 førere på en 
byggeplads, men jeg snakker ikke med nogen af dem. Jeg får et læs på og så kører jeg 
ned og tipper af, og så kører jeg bare tilbage igen og læsser igen som de andre ikke? 
Og når det er fyraften, så holder vi ikke ude i hegnet og får en kop kaffe eller en kop 
kakao og snakker om hvordan dagen er gået eller noget. Nej så er han kørt hjem og 
han er kørt hjem og jeg kører herud for at få en lille smule at spise. Så er dagen over-
stået.” 
 (Fokusgruppe A 18:37) 
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Dette udsagn kan opsummere mange af de udsagn om samvær, det sociale og om-
gang, vi møder i det empiriske arbejde; eller om interaktion og identifikation, som det 
betegnes i Lysgaards begrebsverden. Men fortidens fortællinger afslører også, at der i 
chaufførernes perspektiv engang har eksisteret nogle betingelser, der som minimum 
muliggør at de kan indgå i kliker. Disse betingelser bundede i, at rummet for interak-
tion var større og horisonten for identifikation bredere. 
 
4.2.1 Delkonklusion 
Det kan hermed konkluderes, at de strukturelle forandringer indvirker negativt på 
chaufførernes mulighed for at udgøre et arbejderkollektiv. Chaufførfaget har ganske 
vist aldrig været arbejderkollektivets idealtype, til dette er det for individuelt og om-
skifteligt. Men den stigende konkurrence skaber et øget tidspres, der eroderer chauffø-
rernes mulighed for at knytte tætte bånd til andre chauffører i grupper. Dette skyldes, 
at chaufførerne ikke kan planlægge samvær og heller ikke tage sig tid i det spontane 
møde. I stedet indgår de i omskiftelige relationer til flere chauffører på kryds og 
tværs. Ligeledes ses det, at chaufførerne konstruerer et smallere ¨vi¨, hvor konkurren-
cen chaufførerne imellem kommer til udtryk som skel mellem forskellige chaufførty-
per på forskellige vilkår. Dette er særligt centralt i skellet mellem de chauffører, der 
medvirker til at trykke løn og vilkår og de, der ikke gør. De chauffører, vi møder i det 
empiriske arbejde, er overenskomstdækkede, og de betragter sig selv som afgørende 
forskellige fra dem, der accepterer de forringede forhold. Dermed skaber konkurren-
cen ligeledes mistillid og opsplittelse danske chauffører imellem, da de løndumpende 
chauffører ikke længere kan indgå i gruppen som fuldgyldige medlemmer. Da netop 
gruppen udgør grundstenen for arbejderkollektivet, så forringes ligeledes arbejderkol-
lektivets betingelser. Dog identificeres aftryk fra en tid, hvor både gruppen og kollek-
tivet havde bedre vilkår. Chaufførerne betragter denne tid med nostalgi. De idylliserer 
tiden hvor chauffører havde sammenhold, og i deres fortællinger er ’vi’et’ større og 
rummer chauffører på tværs af nutidens skel.  
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4.3 Tredje analysedel 
På baggrund af de forrige analysedele står det klart, at arbejdskraftens fri bevægelig-
hed indvirker negativt på både chaufførernes arbejdslivskvalitet og deres mulighed for 
at indgå i grupper såvel som et arbejderkollektiv. Vi identificerer dog også visse kol-
lektive orienteringer, man kunne kalde dem brudstykker af et arbejderkollektiv. I 
nærværende analysedel afsøger vi på baggrund af dette, hvorledes chaufførerne agerer 
kollektivt og hvorvidt, der eksisterer sprækker, der kan åbne for arbejderkollektivet.  
 
I arbejderkollektivet indgår en række mekanismer, der skal sikre dets overlevelse. 
Blandt de mest afgørende er ideologien og den fælles problemtolkning. I første analy-
sedel afsøges chaufførernes oplevelse og fortolkning af de problemer, de møder i ar-
bejdslivet. Dette sker med fokusgrupperne som det primære udgangspunkt, hvorfor de 
svar, vi møder, er resultat af forhandlinger chaufførerne i mellem. Omvendt så be-
kræftes mange af disse svar ligeledes i analysen af de deltagende observationer, hvil-
ket indikerer, at de både kan være gældende for empiriens chauffører, når de samtaler 
med hinanden, og når de svarer selvstændigt. Dette kan karakteriseres som fælles 
problemtolkning, da en klar tolkning af bindinger netop går igen; chaufførerne ople-
ver de østeuropæiske chauffører som en trussel, der allerede har båret løndumping og 
forringede arbejdsvilkår med sig som konsekvenser, og at denne situation giver hver 
enkelt chauffør en frygt for at ryge ud af branchen uden andre muligheder i fremtiden. 
Denne aflæsning af branchen og chaufførernes situation identificerer netop en fælles 
fjende, der både truer den enkelte chauffør hver især samt deres fag som helhed. At 
chaufførerne besidder en fælles problemtolkning er bemærkelsesværdigt, da deres in-
teraktion og identifikation som tidligere nævnt er under pres. Men et kollektiv opret-
holdes netop ikke spontant ifølge Lysgaard, hvilket denne fælles problemtolkning kan 
forstås som en proces for.  
 
Hvor det teknisk/økonomiske system stiller forskellige betingelser for chaufførernes 
kollektivitet, så vil et opstået kollektiv iværksætte et system for egen opretholdelse. 
Dette system bunder ikke i formaliserede beslutninger eller kalkuleringer, men funge-
rer ikke desto mindre disciplinerende for kollektivet og dets medlemmer. I forrige 
analysedel blev historien om den yngre og den ældre chauffør inddraget og netop for-
tællingen og de idéer, den besidder, er et eksempel på, hvorledes kollektivet oprethol-
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des gennem ideologi. I fortællingen skabes der en ramme for, hvordan det sociale var 
bedre i gamle dage, hvor man mødte hinanden og havde tid til samvær. Dermed vide-
reføres historien til en yngre chauffør, der i løbet af det etnografiske interview også 
giver udtryk for, at det var bedre før i tiden. På trods af, at han aldrig har oplevet den-
ne tid. Denne opretholdelsesproces optræder kontinuerligt i vores arbejde med feltet, 
hvor mange begreber og normer fremtræder som fælles. Disse er stærkt sammenhæn-
gende med den fælles problemtolkning, hvorfor de østeuropæiske chauffører naturlig-
vis også spiller en særdeles fremtrædende rolle. Som en chauffør udtrykker det: ”In-
den for de sidste 10 år der har været ét samtaleemne og det er Østeuropa og det 
snakker alle om” (Fokusgruppe B 14:39). På trods af, at der også ytres en vis medli-
denhed med de østeuropæiske chaufførers ringe løn- og arbejdsvilkår, så fylder afsky-
en uendeligt meget mere og berettes konsekvent først. Bag de udsagn, der eksempel-
vis fremhæves i første analysedel, kan det identificeres, at de danske chaufførers ideo-
logi indebærer, at de skal tage afstand til de østeuropæiske. En tendens der ligeledes 
fremkommer i dette udsagn i Fokusgruppe A: 
 
”Nu følger I jo selv med på den der Lastbilchauffører inde på facebook, og der er en-
gang imellem en der er inde og prale med, at nu har han så lige hjulpet en østeuro-
pæer, han har lige været over med en skål mad til ham eller et eller andet. Det skal så 
til gengæld slås op på facebook, 'se her uha!'” 
 (Fokusgruppe A 22:01) 
 
Denne chauffør illustrerer hermed, hvordan han finder det upassende, hvis danske 
chauffører udtrykker offentlig omsorg for østeuropæiske. I stedet for at anerkende den 
type af handlinger, betegner han det som pral, ligesom han latterliggør det. Uheldigvis 
afbrydes fokusgruppen umiddelbart efter udsagnet af en chauffør, der kommer over til 
bordet og hilser. Vi kan derfor ikke analysere en umiddelbar reaktion fra de øvrige 
deltagere, men udsagnet stemmer overens med de udsagn om østeuropæere, vi ellers 
møder. Det udsagnet ligeledes demonstrerer, er den proces, der disciplinerer chauffø-
rer til at antage en negativ tilgang til østeuropæere, da de ellers risikerer at blive udsat 
for eksempelvis latterliggørelse. Dermed fremstår det som et element i de danske 
chaufførers ideologi, at de skal tænke og handle på en bestemt måde overfor østeuro-
pæerne. Denne proces kan også forklare, hvorfor holdningen er så klare og entydige, 
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når samtalen på cafeteriet falder på østeuropæiske chauffører. Dermed ikke sagt, at de 
danske chaufførers afsky blot skyldes racisme, fremmedhad eller fordomme. Som tid-
ligere belyst, så afsøger Standing sammenhængen mellem frygt og højreradikalise-
ring, og for de danske chauffører optræder netop de østeuropæiske som personifice-
ringen af de trusler, der ifølge Lysgaard nødvendiggør kollektivets organisering.  
 
Uretfærdighed som grundsten 
At netop de østeuropæiske chauffører kan ses som en mulig grundsten for opblom-
stringen  af et kollektiv blandt de danske chauffører, kan ligeledes ses ud fra Kellys 
teori. De danske chaufførers fælles problemtolkning, der hviler på den ’østeuropæiske 
trussel’, kan nemlig videreføres til Kellys forståelse af fælles tilskrivning af uretfær-
dighedens skyld. At der er tale om en oplevelse af uretfærdighed og ikke blot util-
fredshed, kan siges at stå klart, da chaufførernes frygt for at blive presset ud af deres 
erhverv, opleves som baseret på et uretfærdigt grundlag. Eksempelvis udtrykkes det 
under et af observationsstudierne, at de østeuropæiske chauffører ikke er til at konkur-
rere med, da de udfører det samme arbejde under forskellige vilkår (Bilag A). Denne 
fortælling går igen gennem store dele af empirien, til tider lige så eksplicit og andre 
gange mere implicit. Men overordnet bliver konkurrencen anset som værende baseret 
på en forskel i vilkår, hvilket gør, at de danske chauffører, som belyst i første analy-
sedel, oplever den som håbløs og uretfærdig. Endvidere kan også det, at den østeuro-
pæiske indenrigskørsel i Danmark bliver anset som ulovligt udført, ses som et udtryk 
for en forståelse af uretfærdig konkurrence. For disse to dele af uretfærdighedsfølel-
sen er det særligt interessant, at de begge kan siges at hænge sammen med strukturelle 
forhold. Hvor muligheden for udførelsen af samme arbejde men under forskellige vil-
kår kan siges at hænge sammen med strukturelle forhold på et overstatsligt niveau, i 
form af EU-direktiver, kan den ulovlige kørsel siges at være tilknyttet en kritik af den 
danske stats opretholdelse  af de gældende love og regler om f.eks. cabotagekørsel. 
Dog bliver skylden ikke direkte tilskrevet de strukturelle forhold i sin konkrete form, 
men derimod de østeuropæiske chauffører. Afskyen mod de østeuropæiske chauffører 
kan derved delvist ses som en form for personificeret kritik af strukturelle forhold. 
Dette forhold mellem tilskrivningen af skylden ift. de strukturelle forhold og de østeu-
ropæiske chauffører belyses nærmere senere i nærværende analysedel. Men først er 
SV-K2 
Fra sømænd til lone cowboys 
Side 68 
det centralt at erkende de danske chaufførers direkte tilskrivning af skylden på de øst-
europæiske chauffører. 
 
Det samlende ’vi’ 
Nøjagtig det, at de danske chauffører tilskriver østeuropæiske chauffører skylden for 
den uretfærdighed, de oplever, kan som nævnt være et grundlag for en form for kol-
lektivitet set ud fra Kellys teori. Den fælles tilskrivning skaber nemlig en samlende 
kerne og en stærk social identifikation af et fælles ’vi’ for de danske chauffører på 
baggrund af en identificering af de østeuropæiske chauffører som værende ’de andre’. 
Der fremkommer flere eksempler på dette under empiristudiet og det kan eksempelvis 
fremhæves, at de østeuropæiske chauffører som nævnt i første analysedel betegnes 
som ratholdere, hvilket står i kontrast til de danske chauffører som værende netop 
chauffører. Dette kan ses som en distancering mellem dem og os. En distancering, der 
styrker forståelsen af et fælles vi. Endvidere kan de forståelserne fra første analysedel 
af de østeuropæiske chauffører som ulækre og tyvagtige ses som en stereotypiseringer 
af ’de andre’, der bærer skylden for uretfærdigheden. Som beskrevet i teoriafsnittet 
om Kelly, kan stereotypisering være med til at styrke rammerne for, hvem der kan 
identificeres som medlem af et kollektiv og hvem der ikke kan. Et videre eksempel på 
dette forekommer under et observationsstudium, hvor en chauffør spørger en anden, 
hvor to chauffører, de kender, befinder sig. Hertil svares, at de nok sidder ude i den 
enes bil og laver mad, og at de nogle gange gør det, da den ene har et kogeblus. Som 
reaktion herpå udbrydes der: ”Kogeblus i bilen. Hvad fanden. Er der gået polakker i 
den?” (Bilag D). Trods dette citat efterfølges af grin og en let stemning af sjov, er det 
stadig et stærkt udtryk for en opfattelse af, og distancering mellem, hvad ’de andre’ 
gør, i dette tilfælde polske chauffører, og hvad ’vi’, de danske chauffører, ikke gør. 
Den vrede, der er rettet mod østeuropæiske chauffører, grundet frygt og følelse af 
uretfærdighed, kan derved ses som et centralt samlingspunkt hvoromkring kollektivi-
tet kan dannes.  
 
Dog skal det overvejs, at der som fremhævet i anden analysedel også forekommer en 
skelnen danske chauffører imellem. Eksempelvis mellem de chauffører, der løndum-
per og dem, der ikke gør. Eller mellem de chauffører, der bor i bilerne og de der ikke 
gør. Dog bliver denne skelnen, der også kan anses som et udtryk for en ’os’ og ’dem’ 
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mentalitet, overskygget af det østeuropæiske ’dem’. Med andre ord kan man adskille 
skelnen i en insider og en outsider skelnen, hvor insider skal forstås som danske 
chauffører, der forbryder sig mod ideologien, og outsidere som østeuropæiske. Dette 
kan være med til at supplere forståelsen af, hvorfor danske chauffører, der forbryder 
sig på gruppens idealer, lettere bliver tilgivet samt forstået af de andre chauffører, da 
de ligeledes står i modsætning til de østeuropæiske og er underlagt de uretfærdige 
forhold, østeuropæerne bliver beskyldt for at skabe. Som berørt i første analysedel 
bliver der, af de chauffører, der indgår i vores empiriske studium, endvidere gjort me-
get ud af, at der ikke er tale om andre udenlandske chauffører end de østeuropæiske 
som de skyldstillagte ’andre’. Eksempelvis berettes følgende til et opklarende 
spørgsmål om, hvorvidt der er dårlige relationer til alle udenlandske chauffører: 
 
”Nej nej. Det er specielt østeuropæerne fordi det er dem der er kommet ind og har 
ødelagt det hele […] De andre er, jeg vil sige ikke alle vesteuropæere, men specielt 
hollændere, de har sku altid været ligesom os.” 
(Fokusgruppe A 24:11) 
 
Citatet viser klart, hvordan skylden pålægges østeuropæerne og kun østeuropæerne. 
Og videre tilkendegives det, at forståelse af sig selv og eget ’vi’ er større end blot 
danske chauffører, da f.eks. hollændere anses som meget lig danske chauffører. 
 
At værne sig 
Truslen fra øst skaber dog ikke kun afsky og uvenlighed, i følgende udsagn kædes den 
endvidere sammen med et ansvar for arbejdets udførelse: 
 
”Der er ikke nogen der skal kunne sætte en finger på os for den sags skyld. Vi vil jo 
gerne yde det bedste vi kan, gøre det så godt som muligt. For ellers så kan vi jo ikke 
konkurrere, og så kommer de jo bare og vælter os østfra.” 
(Fokusgruppe B 11:04) 
 
I dette udsagn eksisterer en forståelse af, at chaufførerne er en gruppe, der både skal 
fremstå fejlfri for omverdenen, men også besidder en høj arbejdsmoral, samt at begge 
disse er nødvendige, hvis arbejdet ikke skal overtages af østeuropæiske chauffører. 
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Hvis dette udsagn læses som et udtryk for chaufførernes ideologi, så må både opsæt-
telsen af de danske chauffører som en samlet gruppe, der trues fra øst samt forpligtel-
sen til at udføre arbejdet ordentligt fremhæves. Det førstnævnte kan betragtes som en 
norm, det andet som en handlemåde, og disse to kan i sammenhæng indikere, at en 
chauffør, der ikke udfører arbejdet efter en vis standard, også ses som en chauffør, der 
indirekte hjælper truslen fra øst. Dermed sammenkædes det store trusselsbillede med 
andre elementer af arbejdet, hvilket medvirker til at kreere en sammenhængende ideo-
logi.  
 
Ovenstående er blot eksemplificeringer på, hvordan en ideologi fremtoner i brudstyk-
ker blandt chaufførerne. I adskillige af de temaer og perspektiver, der er fremlagt i 
denne og forudgående analysedele kunne fremhæves lignende tilbøjeligheder. I fo-
kusgrupperne og de deltagende observationer optræder bemærkelsesværdigt ensly-
dende holdninger og meninger. Chaufførerne er sjældent uenige, det er sjældent nød-
vendigt for dem at forhandle sig frem til svar, de supplerer nærmere hinanden. Fortæl-
lingen lyder; de østeuropæiske chauffører er en trussel, der skaber dårlige løn- og ar-
bejdsvilkår og udsætter hver enkelt chauffør og faget som helhed for risikoen for en 
usikker fremtid. Man kunne argumentere for, at chaufførernes store indsats for at op-
retholde en stærk ideologi er funderet i et tabt kollektiv. 
 
Faglig organisering 
Chaufførernes ideologi begrænser sig som sagt ikke udelukkende til at behandle rela-
tionen til østeuropæiske chauffører. Et andet perspektiv, der træder frem, er en stærk 
konsensus i forholdet til faglig organisering. I vores empiriske arbejde indgår den fag-
lige organisering som et af de temaer, vi spørger ind til. Dermed bærer vi som forske-
re en del af ansvaret for, at perspektivet inddrages, men chaufførerne inddrager det 
ligeledes uden vores opfordring. Da vi præsenterer et udsagn om faglig organisering i 
Fokusgruppe A, finder følgende meningsudveksling sted i diskussionen: 
 
”(B): Hos os så hedder det sig faktisk, at vi skal være i 3F. Men hvis det er helt rig-
tigt, så kan han [vognmanden Red.] selvfølgelig ikke kræve det. (A): men hvis der nu 
kommer en kristelig fagforening, hvad sker der så? (B): Jamen så tror jeg, at han bli-
ver losset ud, det er jeg ret overbevist om. Det er i hvert fald ikke noget, man skal re-
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klamere med. Men jeg er ret overbevist om, at han får det at vide helt automatisk når 
der bliver ansat nogle folk derude. Vi har jo en tillidsmand som også er 3F-mand. 
(A): ja kristelig fagforening, det er noget vi lider af! [...] Jamen der har da været bal-
lade, nogle steder der har man da ladt en i stikken, der var medlem af kristelig da.” 
(Fokusgruppe A 34:26) 
 
I chaufførens fortælling er det både vognmanden og chaufførerne, der deler modvilje 
mod ikke overenskomstbærende faglige organisationer som Kristelig Fagforening. 
Det indikeres, at der nærmest eksisterer en reaktionskæde, hvor både kolleger, tillids-
repræsentant og arbejdsgiver sætter foden ned overfor en chauffør, der ikke er organi-
seret det rigtige sted. At arbejdsgiveren er imod de gule er i sig selv interessant, men i 
denne sammenhæng vil vi dykke nærmere ned i tillidsmanden og de øvrige kolleger. 
Lysgaard betoner, hvordan det i kollektivet er afgørende, at arbejderne tager afstand 
fra de overordnede ved ikke at omgås, socialisere eller tage unødig kontakt. I denne 
chaufførs fortælling impliceres det, at tillidsrepræsentanten fortæller arbejdsgiveren, 
hvis en ny ansat ikke er rigtigt organiseret. Lysgaards teori om arbejderkollektiver 
baseres på et empirisk arbejde fra 1960’erne. Siden har store dele af arbejdsmarkedet 
gennemgået en udvikling i organisationsformer og –strategier, hvilket bl.a. har med-
ført, at mange ansatte i dag oplever sig som tættere med deres nærmeste leder (Kelly 
1998: 129). Det er ikke til at sige, om dette er gældende for den pågældende tillidsre-
præsentant, men under alle omstændigheder så kan afsløringen af forkert organiserede 
sammenlignes med de midler, Lysgaards industriarbejdere anvender, når de fryser en 
arbejder ud for at bryde kollektivet. Det samme kan det, chaufføren fortæller om at 
lade medlemmer af Kristelig Fagforening i stikken i arbejdslivet.  
 
Blandt de chauffører på cafeteriet, vi får i tale om faglig organisering, fortæller alle 
som en, at de er medlem af en overenskomstbærende fagforening. Langt hovedparten 
er således organiseret hos 3F, mens enkelte er forblevet organiseret i Dansk Metal på 
baggrund af en bestemt uddannelsesmæssig baggrund. Dette er bemærkelsesværdigt, 
da deltagerne i Fokusgruppe B ligeledes gisner om, at få i dag er organiseret (Fokus-
gruppe B 39:21). Dette kan enten indikere, at de chauffører, der gæster det pågælden-
de cafeteria er en gruppering af chauffører, der er særligt orienteret mod faglig orga-
nisering eller at chauffører, der ikke er organiseret går stille med dørene. Omvendt så 
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kan de førnævnte processer omkring udelukkelse af forkert organiserede ligeledes 
medføre, at chauffører, der ikke er organiseret overenskomstbærende, ganske enkelt 
ikke giver sig til kende. At bryde med ideologien kan nemlig ikke blot bevirke udstø-
delse af et kollektiv, men også fra den hverdagslige gruppe, der baseres på den kollek-
tive ideologi. 
 
Fagbevægelsen som lederskab 
Fagbevægelsens rolle kan ligeledes have en videre betydning for chaufførernes mu-
lighed for at indgå i og agere som et kollektiv mod uretfærdighed. At flere af de 
chauffører, vi taler med, anser fagbevægelsen som vigtig for dem, kan betyde, at fag-
bevægelsen umiddelbart nemt kunne fungere som en ledende institution for chauffø-
rernes mulige kollektiv, og derved hjælpe til at rammesætte og italesætte, hvad der 
ligger til grund for uretfærdigheden. Dette skal ses i relation til Kellys forståelse af 
lederskab som et trækplaster og samlende aktør. Netop social dumping har da også 
været et emne, der er blevet lagt stor vægt på af den samlede LO-fagbevægelse. Lige-
ledes kan fremkomsten af social dumping som et begreb på dagsordenen i forskellige 
politiske kredse i høj grad tilskrives fagbevægelsens indsats (Andersen & Pedersen 
2010: 3). Mere specifikt har 3F Transport især lagt vægt på ulovlig cabotagekørsel, og 
der tales i høj grad om unfair konkurrence grundet EU-regulering samt forkert for-
tolkning af disse regler fra den danske stats side (Ankerstjerne 2012: 24). Ligeledes 
lægger landskubformanden i vores interview stor vægt på, at det er EU-reglerne, der 
skal ændres (Harald 38:00). Der kan derved overordnet identificeres en fælles pro-
blemtolkning af transportbranchens udfordringer mellem de chauffører, vi møder på 
cafeteriet og 3F. Dog holder denne fælles problemtolkning ikke længe, da der kan si-
ges at være uoverensstemmelser ift. den konkrete tilskrivning af skyld. Hvor 3F, her 
også repræsenteret gennem landsklubformanden, tilskriver EU-regulering og –
direktiver skylden, tilskriver chaufførerne den de østeuropæiske chauffører. Dette kan 
siges at være modstridende, da 3F i høj grad også italesætter, at de østeuropæiske 
chauffører ikke som individuelle personer skal anses som problemet. Eksempelvis 
bliver udenlandske chauffører, inklusiv østeuropæiske, italesat som udenlandske kol-
legaer (Ankerstjerne 2012: 16) og endvidere beretter landsklubformanden:  
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”Jeg har ikke noget imod den enkelte rumænske chauffør eller bulgarske chauffør el-
ler hvor han nu kommer fra. For han er jo lige som mig.” 
(Harald 16:27) 
 
Der er derved en stærk difference mellem chaufførernes og 3F’s forståelse af forskel 
mellem danske og østeuropæiske chauffører. Dette forstærkes endvidere ved, at 
landsklubformanden forklarer:  
 
”Hvis du skal leve i det rum [lastbil red.] 3-4-5 måneder om året i træk eller ad gan-
gen, til en løn, det kan godt være de kan tjene det dobbelte ved at køre i Danmark end 
hvis de kørte hjemme i Rumænien, men de vare, de skal have til forbrug, eller det de 
skal leve af, det mælk de skal købe, det kød de skal købe, det skal de købe i Danmark 
til dine og mine priser. […] Danmarks nationalret, stegt flæsk med persillesovs. Man-
ge cafeterier de har den til 69 kr. Den koster 69 kroner for mig. Men for en rumænsk 
chauffør der tjener en femtedel af mig, så koster den 345. Det er sgu da ikke fair.” 
(Harald 40:06) 
 
Det er tydeligt, at de østeuropæiske chauffører i dette perspektiv ikke ses som skurke 
men derimod som ofre. Særligt interessant er det, at situationen beskrives som netop 
uretfærdig for de østeuropæiske chauffører, da der derved er tale om uretfærdighed 
for alle chauffører frembragt af samme strukturelle forhold uanset nationalitet. Denne 
forståelse kan ses i relation til Standings betragtning af arbejdsmigranter som kapita-
lismens fodsoldater, hvis fremtidshåb bliver udnyttet, hvorfor de burde blive anset 
som ofre, men i realiteten ofte bliver anset som slyngler. Endvidere identificerer vi 
også denne holdning hos den faglige aktive, som vi interviewer. Han forklarer eksem-
pelvis: 
 
”Altså, hvis du kører i den lastbil derude, så er du ikke mindre værd end mig, uanset 
hvor du kommer fra i verden. Det er det, det handler om.” 
(Faglig aktiv 20:04) 
 
Der eksisterer derved en stor afvigelse mellem fagbevægelsens og chaufførernes for-
ståelse af det fælles ’vi’, ’de andre’ samt hvem skylden skal tilskrives. Interessant er 
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det, at også den faglige aktiv fører denne forståelse, hvilket kan tyde på, at det er en 
meget stærk fortælling indenfor fagbevægelsen. Men ved oplevelsen af uretfærdighed 
eksisterer der dog en form for enighed. For som kort berørt tidligere i denne analyse-
del kan de danske chaufførers beskrivelse af uretfærdighed, ses som sammenhængen-
de med strukturelle samfundsforhold. De samme strukturelle samfundsforhold som 
fagbevægelsen fokuserer deres indsats mod. Dermed kan fagbevægelsen, hvis denne 
skal fungere som lederskab for chaufførerne som kollektiv, ud fra Kellys teori hjælpe 
til at rammesætte og italesætte uretfærdigheden fundament. Men eftersom chauffører-
ne har et stærkt billede af de østeuropæiske chauffører som skyldsbærende, samt en 
klar forståelse af forskel mellem østeuropæiske og danske chauffører, kan det siges at 
være besværligt for fagbevægelsen at rammesætte uretfærdigheden fundament på en 
anden måde. Endvidere kan det ud fra ud fra Kellys teori siges, at de stærke stereoty-
piseringer, der i høj grad kan karakteriseres som negative, besværliggør fagbevægel-
sens mulighed for at agere lederskab i en kollektiv mobilisering, da stereotypiserin-
gerne i høj grad fastsætter østeuropæerne som fjender og ikke de strukturelle sam-
fundsforhold. Grundlaget for mulig kollektiv mobilisering og ageren mod uretfærdig-
heden, ligger derved to forskellige steder for henholdsvis de chauffører, vi møder i 
vores empiristudium, og 3F, trods en overordnet enighed i forståelse af selve uretfær-
digheden – altså den uretfærdige konkurrence.  
 
Modmobiliseringens magt 
Det må fra det ovenstående afsnit videreføres, at der for 3F vil ligge et stort arbejde i 
fremtiden, hvis de skal agere lederskab for en kollektiv handlen blandt chaufførerne. 
At de har forskellige fortolkninger af hvem, der bærer skylden, betyder nemlig, at den 
ene eller anden part skal ændre forståelse, hvis de skal indgå i ét stærkt arbejderkol-
lektiv. At fagbevægelsen skal ændre fokus til at se østeuropæerne som skyldsbærende, 
kan ud fra Standings teori virke formålsløst og uhensigtsmæssigt. Derfor vil det i hø-
jere grad give mening, hvis fagbevægelsen hjælper til at skabe oplysning og bredere 
forståelse af den uretfærdighed, chaufførerne oplever. En opgave der kan anses for at 
være yderst besværlig grundet chaufførernes dominerende vrede mod østeuropæerne. 
Dog er det ikke kun disse forhold, der kan besværliggøre fagbevægelsens og særlig 
3F’s mulighed for at agere som samlende aktør. I vores empiriske arbejde bliver fag-
bevægelsen også beskrevet som svækket i forhold til tidligere tider. Hermed ikke 
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ment, at fagbevægelsen har udspillet sin rolle, men derimod, at der ikke er mulighed 
for at handle kollektivt gennem fagbevægelsen på samme måde som tideligere. Ek-
sempelvis diskuteres strejken i 1998, hvor chaufførerne var med til at blokere, under 
en af fokusgrupperne. Når vi spørger ind til, hvorvidt det stadig er muligt at udføre en 
sådan aktion fortæller de: 
 
” (C): Nej, det må du ikke. (B): Nej, det kan du ikke mere. (D): Der blev lavet, faktisk 
et lovindgreb imod. (B): Ja.” 
(Fokusgruppe B 47:57) 
 
Adspurgt hvordan de forholder sig til dette, fortæller de videre: 
 
”(C): Jeg synes det er for dårligt […] Ja fordi det er den eneste måde vi kan blokere 
på. Du kan jo holde og lukke. Så kommer de hurtigt til forhandling.”  
(Fokusgruppe B 48:11) 
 
Der er derved tale om, at chaufførerne bag dette citat finder deres mulighed for at ud-
føre kollektive aktioner i samarbejde med fagbevægelsen besværliggjort af et lov-
mæssigt indgreb. Det pågældende lovmæssige indgreb blev udført af den danske rege-
ring, og medførte at fortsættelse af den pågældende strejke var ulovlig. Selvom denne 
konfliktsituation med strejke og blokade, også kendt som gærkrisen, ikke havde noget 
at gøre med den internationale konkurrence, men med tilkæmpelsen af den sjette fe-
rieuge, er den et eksempel på statsligt indgreb, der kan betragtes som en modmobilise-
ring mod den kollektive aktion. Men netop statslig og endda overstatslig modmobili-
sering kan også identificeres i den uretfærdighedsopfattelse, vi identificerer hos såvel 
3F som chauffører i empiristudiet. Hermed menes, at f.eks. EU domstolen har ned-
fældet domme, der besværliggør fagbevægelsens mulighed for at konflikte (Andersen 
& Pedersen 2010: 6f). Her er det interessant, at det fra EU’s side fremlægges, at mu-
ligheden for kollektive konflikter mellem arbejdsmarkedets parter er en grundret i det 
EU-retslige system. Dog understreges det ligeledes, at denne ret skal vægtes i forhold 
til EU’s regler om arbejdskraftens fri bevægelighed (FTF.dk 2008). At arbejdskraf-
tens fri bevægelighed således bringes frem som en faktor, der står over muligheden 
for at konflikte kollektivt, kan derved ses som en stærk modmobilisering. Denne 
SV-K2 
Fra sømænd til lone cowboys 
Side 76 
modmobilisering forsøger derved at fremme det selvsamme, som den uretfærdigheds-
følelse, vi møder i feltet, bygger på, hvorfor det kan anses som yderst besværligt, hvis 
chaufførerne som kollektiv vil forsøge at agere mod uretfærdighedens strukturelle 
samfundsforhold. Om det så er med eller uden fagbevægelsen som lederskab. 
 
4.3.1 Delkonklusion 
På baggrund af ovenstående kan det konkluderes, at chaufførernes mulighed for at 
agere som arbejderkollektiv forringes af arbejdskraftens fri bevægelighed, men at der 
i netop disse strukturelle forhold ligeledes eksisterer et potentiale for at revitalisere 
arbejderkollektivet. I det empiriske arbejde kan vi identificere en slags brudstykker af 
kollektivet. Opretholdelsesprocesser, der er overlevet fællesskabets forringede vilkår 
og indikationen på et stærkt ’vi’. Chaufførerne bærer den samme vrede over forringe-
de vilkår, en vrede østeuropæerne personificerer. I det stærke ’vi’ eksisterer arbejder-
kollektivets potentiale, hvis det kan gribes af lederskab og samling. Chaufførerne fra 
empiristudiet udviser en stærk tilknytning til fagbevægelsen og 3F. Da 3F tilskriver 
uretfærdighed til de samme manifestationer af arbejdskraftens fri bevægelighed, kan 
de potentielt set udgøre dette lederskab. Men 3F pålægger ikke de østeuropæiske 
chauffører skylden, de placerer den derimod hos mere strukturelle overstatslige for-
hold. Derfor må enten chaufførerne eller 3F ændre perspektiv, hvis arbejderkollekti-
vet skal forenes. Dette besværliggøres dog af en række modmobiliseringer, hvor hen-
synet til den frie kapital og arbejdskraft sættes over chaufførernes rettigheder til at 
agere som et konfliktende kollektiv.   
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5. Konklusion 
Det kan hermed konkluderes, at arbejdskraftens fri bevægelighed eroderer chauffø-
rerne som arbejderkollektiv. Dette skyldes, at netop arbejdskraftens fri bevægelighed 
afspejles som konkurrence og opsplitning chaufførerne imellem. Når chaufførerne 
skal konkurrere med arbejdskraft, der arbejder på langt ringere løn- og arbejdsvilkår, 
så opstår et pres på hvor hurtigt, effektivt og billigt deres arbejde kan udføres. Chauf-
førernes arbejdsopgaver kalkuleres ned til minuttal og der føres en skrappere kontrol. 
Dermed forringes deres mulighed for at søge det frivillige sammenhold i gruppen. De 
har ikke medbestemmelse til at kunne planlægge deres arbejde, så de kan følges ad og 
de har ikke tiden i det tilfældige møde. Dermed indgår chaufførerne ikke i nære hver-
dagslige fællesskaber, men i mere flygtige og rapsodiske enkeltrelationer. Denne ud-
vikling trækker veksler på chaufførernes arbejdslivskvalitet, da netop det sociale kon-
tinuerligt fremhæves som ganske afgørende for glæden ved arbejdet. Men chauffører-
ne befinder sig for de flestes vedkommende i et arbejdsliv berøvet fra andre mulighe-
der. Mange er ufaglærte og de faglærte har forældede uddannelser, de ikke har an-
vendt i mange år. Frygten for at falde ud i arbejdsløsheden er stor, og netop derfor 
accepterer nogle danske chauffører at arbejde på de forringede vilkår. Dette kan end-
videre fungere ødelæggende for de nære fællesskaber, da truslen og mistilliden der-
med rykker ind i egne rækker. Da netop arbejderkollektivet er betinget af disse nære 
fællesskaber forringes dets betingelser ligeledes i et sådan omfang, at sammenholdet i 
dag primært optræder gennem nostalgiske fortællinger.   
 
På trods af disse forringede betingelser anes skyggen af et kollektiv. Chaufførerne 
identificerer den samme uretfærdighed og indgår i en fælles problemtolkning. Truslen 
kommer fra de østeuropæiske chaufførers tilstedeværelse. For de danske chauffører er 
de østeuropæiske årsagen til de forringede løn- og arbejdsvilkår og de er kimen til de 
danske chaufførers frygt for at miste livsgrundlaget. Denne dynamik optræder genta-
gende i det empiriske arbejde og behandles som konsensus. Chaufførerne retter deres 
vrede mod østeuropæerne, der fungerer som en personificering af den uretfærdighed 
de møder. De tilskriver østeuropæerne skylden for den situation, de selv befinder sig i 
og de betragter sig selv som helt adskilt fra denne gruppe. De opsætter et skel mellem 
¨vi¨ og ¨dem¨, når de stereotypificerer østeuropæerne som tyvagtige og ukvalificerede.  
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Men netop i vreden og den fælles problemtolkning eksisterer også potentiale for et 
arbejderkollektiv. Den afslører netop, at chaufførerne har et samlingspunkt, noget der 
kan forene dem i et kollektiv, der rækker ud over de nære grupper. Men netop mang-
len på grupper kan ses i relation til manglen på lederskab og samling. Hvis chauffø-
rerne skal kunne agere som et stærkt arbejderkollektiv må de samles om mere og an-
det end skygger af ideologi. Dette ’vi’ må gribes og i dette aspekt er 3F interessante. 
3F organiserer flertallet af de chauffører, der medvirker i det empiriske arbejde. Men 
3F organiserer ikke chaufførernes problemtolkning. De er ganske vist medvirkende til 
at sætte en dagsorden for at bekæmpe social dumping, men anser det som et struktu-
relt problem, der bør imødegås med regulering af løn og arbejdsvilkår, ikke med at 
smide de østeuropæiske chauffører på porten. Dermed er opmærksomheden på pro-
blemet ens, men selve tolkningen af det modsatrettet. Endvidere bevirker en række 
modmobiliseringer fra politiske og kapitale institutioner, at ageren som et politisk 
handlende arbejderkollektiv eroderes yderligere.  
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6. Perspektivering 
Vi finder det interessant at overveje, hvilke perspektiveringer, de konklusioner, der 
drages på baggrund af nærværende projektrapport, kan udmunde i. I nærværende ka-
pitel afsøger vi derfor tre mulige perspektiveringer, der centreres om henholdsvis de 
østeuropæiske chauffører, standardisering af tid og lokal organisering. 
 
Nærværende problemformulering er som bekendt afsøgt med udgangspunkt i de dan-
ske chauffører, men da relationen til de østeuropæiske chauffører netop er så fremtræ-
dende kunne det være interessant at udføre empirisk arbejde med denne gruppe. Først 
og fremmest eksisterer et perspektiv i at undersøge de østeuropæiske chauffører som 
arbejderkollektiv for at belyse, hvorvidt de bærer samme hindringer som de danske. 
De østeuropæiske chauffører er endvidere interessante i henhold til prekarisering, da 
Standings teori og de forhold, vi aner i feltet, indikerer, at de netop er i risiko for at 
tilfalde denne klasse, hvilket åbner op for nye undersøgelsesfelter.  
 
I arbejdet med de danske chauffører træder en standardisering af arbejdstiden frem. 
Denne standardisering kobles til global konkurrence, og bringer i empirien en række 
negative konsekvenser for arbejdslivskvaliteten med sig. Derfor eksisterer der et inte-
ressant potentiale for videre undersøgelse af, hvorledes netop nytaylorisme og stan-
dardisering influerer arbejderkollektiver i andre fag.  
 
Afslutningsvis finder vi det endvidere relevant at arbejde med problemtolkning i ar-
bejderkollektivet ud fra et forandringsperspektiv. I tredje analysedel fremkommer så-
ledes perspektiver på foreningen af et arbejderkollektiv, der kan undersøges nærmere 
gennem arbejdet med lokal organisering af lederskab. At 3F og den fagligt aktive de-
ler problemtolkning og identificerer enslydende strukturelle uretfærdigheder indikerer 
således, at netop udforskningen af, hvordan 3F kan organisere lokalt og særligt gen-
nem lederskab kan være relevant, da det bærer potentialer for at forbedre såvel ar-
bejdslivskvaliteten som arbejderkollektivet.    
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